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Abb. 2-2 Nimbus, Baujahr 1950

1. ALLGEMEINES

Heute, rund 45 Jahre nach Vorstellung der ersten
"neuen” NIMBUS im April 1934 (Nr. 1301) und
rund 40 Jahre nach der Produktionseinstellung 1960
(mit Nr. 14015), sind nach Angaben des Mar-
kenklubs in Danemark "DANMARKS-NIMBUS-
TOURING" noch ca. 4 000 Stick NIMBUS-Motor-
réder mehr oder weniger fahrbereit.

Der grofe Teil in Dénemark, aber auch in Deutsch-
land sind uns z. Zt. rund 70 Maschinen bekannt, die
as lockeres Verbindungsglied und zur gegenseitigen
Information "NIMBUS-INFOS" benutzen. In den
Niederlanden sind es ca. 10-15 Maschinen, aber auch
in englischsprachigen Landern - bis nach USA  hat
dieses robuste Motorrad einen zunehmenden Freun-
deskreis.

Ofter sieht man hier in Deutschland bei Rallyes oder
Treffen liebevoll restaurierte NIMBUS-Motorréder
mit deutschen Kennzeichen, also TUV usw.

Die folgenden Seiten kénnen keine hundertprozentige
Instandhatungs- und Reparaturanleitung sein, sie
sollen nur einige vidleicht nitzliche Tips und Daten
weitergeben, der fachménnische Umgang mit Werk-

zeugen und Motorradbauteilen sowie etwas Erfah-
rung im Umgang mit Motoren wird vorausgesetzt.

Bei Angaben von Teilenummern im Text wurden die
Bestellnummern des Ersatzteilanhanges gewahlt, z.
B. Olfilter - Plan: 2 / Buchstabe: C / Best.-Nr. 7248,
heil im Text nur Olfilter (2/C/7248).

Wulden Sie, dal? man mit einem Schraubenzieher und
vier (funf) verschiedenen Ringschlisseln SW 10; 13;
14; 17; und 19 fast dles an einer NIMBUS zerlegen
kann ?

NatUrlich haben (und hatten) die NIMBUS-Vertrags-
Werkstétten Spezialwerkzeuge und Vorrichtungen,
aber die meisten konnen durch heutiges Allround-
Werkzeug ersetzt werden, jedoch mit drel Ausnah-
men, bei denen hier und dort Schwierigkeiten auftre-
ten konnen:

a) Zerlegung der Lichtmaschine

b) Zerlegung der Kardanwelle

c) Einstellen des Hinterradantriebes.

Dieses vorléaufig ausgeklammert, sollte man um eine
NIMBUS mit Motor zu zerlegen, folgende Werk-
zeuge aus Eigenbestand oder leihweise zur Verfligung
haben.
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Lfd.-Nr.

OO WNE

~

10
11

evtl.

evtl.

evtl.

15
16
17

evtl.
evtl.

20

evtl.
evtl.
evtl.

evtl.
evtl.

26

evtl.

28
29
30

31
32
33

35
36
37

12

13

14

18
19

21
22
23

24
25

27

Anzahl

1 Satz
1

1

1

1

jel

jel
jel

jel
jel

=Y

Bezeichnung

Flhlerlehren, 100 mm lang
Zundkerzen-Steckschl tissel

Schraubenzieher

Schraubenzieher

Kombinationszange

Maul-, Ring- und Steckschliissel (alle Steck-

Grole

0,05./.1,0mm
SwW

3mm

7 mm

150 mm lang
SW 10

schliissel am besten Knarre mit 100 mm Verlangerung)

Maul-, Ring- und Steckschluissel

(daheute fast alle M 8-Schrauben diese SW haben)

Maul-, Ring- und Steckschluissel
(fur 8ltere M 8-Schrauben)
Maul-, Ring- und Steckschlussel
Maul- und Ringschl iissel
Maulschliissel fir Gabel
Schlagschrauber mit Klinge
(fUr Schlitzschrauben an Kupplung)
Kuko-Abzieher 0. &

(fur Schwungscheibe)

Abzieher

(fur Hauptlager d. Kurbelwelle)
Blei- oder Kupferhammer

Dorn oder Korner
Schlosserhammer

Montageeisen f. Reifen
Luftpumpe

Schieblehre

Inhenmikrometer

(fur Zylinderverschluf?)
Mikrometerblgel

(fur Pleuel zapfen)
Ventilfederzange
Kolbenringzange
Kolbenringmanschette

(z. Einbau)

Seegerring Zange

(f. AuRBenspannring)

Dorn f. Kolbenbolzen

alten Tisch oder Bank
Holzblock, stabil

Kleine Behdlter, Kunststoff oder Karton
(fur Schrauben oder Kleinteile)
Reinigungswanne, ca. 15 Liter
Petroleum 0. &

Waschpinsdl

Lappen, fusselfrei

Schraubstock
Tischlerschraubzwingen
Notizblock mit Bleistift

Abb. 2-3 Werkzeugvorschlage zur Wartung

2-3

SW 13
SW 14
SW 17
SW 19
SW 27
7-10 mm

220 mm Spannweite

200 mm Spannweite

circa. 10 mm

200 mm
50-75mm @

25-50mm @

ca 60 mm @

ca 60 mm @

16 mm @

15,5 @, 70 mm lang

Hohe ca. 20 cm

min. 100 mm
klein



2. MOTOR
ANMERKUNG

Technische Daten siehe Kapitel 3, Mal}
und Einstelltabellen.

Der neue NIMBUS-Motor (ab Baujahr 1934) ist
ein luftgekihlter Vierzylinder-Viertakt-Reihenmo-
tor, kopfgesteuert mit obenliegender Nockenwelle,
(OHC) mit schréghéngenden Ventilen und Kugel-
wannen-Brennraum. Der Motor ist mit an-
geflanschtem Getriebe senkrecht stehend in Langs-
richtung eingebaut und an vier Punkten im Bereich
der Olwanne mit dem Gestell verschraubt.

2-1. VORBEREITUNG ZUM AUSBAU.

Vor samtlichen Instandsetzungs- bzw. Instandhal-
tungsarbeiten an Ihrer NIMBUS sollte das Motor-
rad und der Motor auferlich grindlich gereinigt
werden. Die stark verdlten und verschmutzten
Teile und Bereiche mittels ater Gartenspritze,
Farbspritzpistole oder Spraydose mit chemischem
"Motorcleaner” o. &

Schnittbild des NIMBUS-Motors

einsprithen und je nach Produkt eine Zeit lang ein-
weichen lassen. Danach mit scharfem Wasserstrahl
abspruhen und wenn moglich mit Luft trockenbla-
sen, sonst abledern. Bei nicht ausreichender Wir-
kung wiederholen.

Vorsicht bel ungeschiitzten Oberfléchen, da diese
total entfettet. Rostgefahr, evtl. gezidlt etwas ein-
Olen. Vorstehend beschriebene Reinigung einer
NIMBUS kann mit geringen Unkosten und Ar-
beitsaufwand am besten an einer Tankstelle mit
einem Hei3wasser-Hochdruck-Reinigungsgerét
(wie z. B. fir "Motorwasche" benutzt) durchge-
fuhrt werden.

Auf einer sauberen Bank oder sauberen Tisch wer-
den die bendtigten Werkzeuge rechts bereitgel egt,
ebenso ca. 8 kleine Behdlter fir Schrauben und
Kleinteile (am besten diese vorher mit Filzschreiber
kennzeichnen z. B. "Motoraufhdngung” usw., da
normalerweise bis zum Zusammenbau eine Zeit
vergehen kann und das "Gewufd wohin" auch).
Daneben die Reinigungswanne mit Petroleum,
Diesdldl 0. a mit Pinsel zum sofortigen Reinigen
der demontierten Teile und ausreichend Putzlap-
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Abb. 2-4 Schnitt durch Motor,

Ein DIN A 5-Block sollte griffbereit liegen um
wahrend der Demontage und Kontrolle der ausge-
bauten Teile Einzelheiten festzuhalten (z. B. Ver-
schleiffmal3e o. a)) bzw. eniges zu skizzieren. Eine
sehr grof3e Hilfe sind unter anderem bei der spéte-
ren Montage der NIMBUS, fdls noch nicht so in
alen Einzelheiten bekannt, einige Fotos, die vor und
wéhrend des Zerlegens aufgenommen werden soll-
ten. 10 bis 20 Aufnahmen Ihres NIMBUS- Motor-
rades von alen Seiten, Details vom Motor usw.

2-2. AUSBAU DES MOTORS.

AuRer bei Arbeiten an Lichtmaschine, Zindanlage,

Nockenwellengehduse mit Ventilsteuerung, Verga-

ser und Zylinderkopf, mul? der NIMBUS-Motor mit

Getriebe fur sdmtliche Instandhaltungsarbeiten aus-

gebaut werden, vorgehen sollte man wie nachfol-

gend aufgefiihrt:

a) Holzklotz (Lfd.-Nr.29) oder dhnliches, stabiles,
unter die Olwanne schieben, so dal? das Motor-
rad mit beiden Ré&dern etwas (10-20 mm Boden-
freiheit) angehoben wird und sicher steht.

b) Werkzeugtrommel (6/B/7610 aulRer bei Mili-
térmodell) und Stativ (6//B8328) abnehmen.

¢) Kabelanschltisse D und F an Lichtmaschine und
| an Zindspule markieren und abschrauben, bei
den NIMBUS-Modellen bis 1947, bei denen der
Minuspol (-) der Batterie an das Getriebe ge-
fahrt wird. MuR3 dieses Kabel ebenfals geltst
werden, evtl. Kabelschellen fir Kabel von und
nach Relais |6sen.

d) Auspuffrohr (7/C/8073) abnehmen und Aus
puffsammler (2/A/7144) mit Schutzblock vom
Zylinderkopf abschrauben, falls die Muttern

Getriebe und Hinterachse

sehr festgebrannt sind, Caramba oder andere
Ldsungsmittel anwenden und enige Stunden
einwirken lassen.

€) Vergaser - erst Luftfilter abschrauben - und Ol-
dunstabsaugrohr abnehmen; Offnung mit Pla-
stikstopfen o. & verschlief3en.

- Bei Modelen mit Ful3ggangschaltung:
Kupplungsbowdenzug am Getriebe abnehmen.
Zugarm (3/D/9221 oder 8408) Getriebe-Fulhe-
bel schaltung abschrauben.

- Bei Moddlen mit Handgangschaltung:
Schaltstange  (6/C/7477)  abnehmen  und
Zugstange (6/C/7670) von Kupplungspeda-Ge-
triebe entfernen.

f) Hinterrad ausbauen: Splint und Scheibe von
Bremshebel-Zugstange (6/C/8498) entfernen.
Schraube im Scharnier des hinteren Schutzble-
ches 10sen, hinteres Schutzblech hochklappen.
Schrauben der Hinterradbefestigung (zwei an
der Antriebsseite, eine an der Bremsseite) 16sen
und herausdrehen; Hinterrad nach hinten raus-
Ziehen, Kardanwelle abnehmen.

ANMERKUNG
Feder im vorderen Teil nicht verlieren.

g) Alle vier Befestigungsschrauben (2/C/7269) des
Motors im Gestell G6sen und herausdrehen.

h) Gestell hinten anheben und Uber den Motor heben,
bis der rechte und linke Haltezapfen fur die Stativ
Ruckholfedern am Blockflansch frei ist. Gestell
Uber das Vorderrad seitlich wegrollen.

Motor mit angeflanschtem Getriebe steht nun auf

dem Holzklotz zur weiteren Demontage bereit.




Abb. 2-5 Vorbereitung zum Motorausbau

2-3. ZERLEGEN DES MOTORS.

Hierzu braucht man as gelegentlicher NIMBUS-
Monteur nicht den Speziadstander (Abb. 2-6) der
NIMBUS-Vertrags-Werkstétten oder die auf eni-
gen Fotos erkennbare, von mir nachempfundene
NIMBUS-Aufspannvorrichtung, sondern nur wie
unter 2-1 erwahnt, einen stabilen Tisch oder eine
Bank auf die der Motor zur Weiterbearbeitung
gestellt wird.

F&N

(N 25)

Abb. 2-6 Motor auf Montagestander

2-4. OLFILTER AUSBAUEN.

Schmierdl ablassen, auffangen und entsprechend
Altolgesetz bei Tankstelle 0. & abgeben. Olfilter
(2/C/7248) ausbauen.

2-6

Spannrahmen

ANMERKUNG

Die beiden Gewindelécher M 6 x 1,0 in der
Aludlwanne sind oft beschadigt, das gleiche gilt
fir die M6 x 1,0 Gewindel6cher vorn in der
Olwanne. Einfache und dauerhafte Reparatur ist
mit HELICOIL Gewindeeinsatzen maglich, siehe
NIMBUS-INFOS Nr.2/79.

2-5. ZUNDEINRICHTUNG AUSBAUEN.
Zindkabel aus Zindspule ziehen. Kerzenstecker ab-
ziehen, die beiden Zindkabelschellen am Nocken-
wellengehduse abschrauben, Zindkabelbiindel ab-
nehmen. Zindkerzen herausdrehen. Zindspule,
Vertellerfinger und Unterbrecherschale abnehmen
(4/AI7706 + 7432 + 8175),

ANMERKUNG

Hierfir muB die Feststellschraube (4/A/5360)
entfernt werden.

2-6. SCHMIEROLROHR ABBAUEN.
Kombiniertes  Schmierélzu- und  -ablaufrohr
(2/B/7865) fur Nockenwelle an Nockenwellenge-
héuse 16sen (2 Schrauben M6 x 20) und senkrecht
nach oben aus Zylinderblock ziehen.

2-7. NOCKENWELLENGEHAUSE
ABNEHMEN.

Zuerst Dichtungsklemmring (4/8/7463) (4 Muttern
M6 x 1) am Lichtmaschinenoberteil 16sen und run-
terdriicken, dann alle 4 Verbindungsschrauben M8
x 30 Nockenwellengehduse-Zylinderkopf 16sen und
entfernen, Gehduse nach oben abheben. ! | Markie-
rung der Zahnréder ! ! siehe unter "Einstellung und
Montage'".

2-8. LICHTMASCHINE ABNEHMEN.

Dazu 4 Muttern M6 oder bei einigen Motoren 4
Schrauben M6 x 20 abschrauben, Lichtmaschine
nach oben herausheben.



2-9. GETRIEBE ABNEHMEN.

Dazu M8 Muittern am Getriebeflansch [6sen und
entfernen. Getriebegehduse nach hinten wegziehen,
ggf. mit Gummi- oder Weichhammer nachhelfen.

ACHTUNG
Schmierdl-Spritzrohr bleibt am Motor.

2-10. ZYLINDERKOPF ABNEHMEN.

Hierzu alle Zylinderkopfschrauben (M8 x 30) [6sen
und entfernen (bel dlteren Modellen sind hier noch
M8-Stiftschrauben mit Muttern montiert). Zylinder-
kopf abheben; Uberholung siehe 3-10. und 3-11.

ANMERKUNG

Trotz der von einigen als frevelhaft angesehenen
Abweichung vom Original, setze ich hier bei der
Montage grundsatzlich Schrauben und U-Scheiben
aus VA-Stahl ein.

Fur die nachfolgende, weitere Zerlegung des NIM-
BUS-Motors ist es am gunstigsten, den Motor um
180° zu drehen, d. h. auf den Kopf zu stellen, und
auf den vorhandenen Arbeitstisch - Zylinder nach
unten - zu stellen. Mit Tischlerschraubzwingen den
Motor Uber die vorstehenden Nockenwellen-Gehdu-
seauflagen vorne und hinten am Arbeitstisch festset-
zen.

ACHTUNG

Die Dichtflachen fir den Zylinderkopf nicht
beschadigen.

2-11. OLWANNE ABNEHMEN.

Die Muttern der Senkkopfschrauben (2/A/7263-2).
zur Befestigung der Olwanne am Zylinderblock, 16-
sen und abnehmen. Die beiden konischen Palitifte
nach unten - Richtung Zylinderblock - herausschla-
gen. Vorderen Kontrolldeckd (2/C/7104) nach her-
ausdrehen der Befestigungsschrauben (M6 x 12)
abnehmen.

ANMERKUNG

Sind die unteren M6 - Gewindel6cher in der
Olwanne beschadigt, wie unter 2-4. verfahren.

ACHTUNG
Nochmals kontrollieren, ob das Olfilter wirklich

ausgebaut ist, da sonst die Saugleitung beim
Abnehmen der Olwanne beschadigt wird.

2-7

Olwanne nach oben abnehmen, ggf. mit Gummi-
hammer oder 8hnlichem nachhelfen.

2-12. OLPUMPE ABBAUEN.

Dazu 4 Schrauben (M6 x 20) am Ful3 der Pumpe
[6sen und entfernen, ebenso Schlitzschraube
(2/B/7500) am Verbindungsflansch zur Drucklei-
tung mit Dusen fur Pleuelschmierung und Getriebe
(2/B/7954). Die Druckleitung bleibt im Zylinder-
block, Olpumpe mit Saugrohr herausheben.

2-13. KURBELWELLE AUSBAUEN.

Die Pleuel und Pleudllagerunterschalen sind norma-
lerweise entsprechend der Zylindernummer und
ihrer Zusammengehdrigkeit numeriert bzw. durch
Kornerschlage markiert. Diese Markierungen sollen
grundsétzlich jeweils auf der Auspuffseite des Mo-
torsin Pleuel und Unterschale geschlagen sein, dso
nicht auf der Seite des Schmierrohresim Block. Die
Daten entsprechend der Zylindernummer notieren,
da die Teile in der gleichen Position wieder einge-
baut werden missen. Muttern der Pleuellager-
schrauben l6sen (dtere Motoren haben zum Tell
noch Kronenmuttern mit Splintsicherung, heute ist
eine Federscheibe Ublich). Pleuelunterschale und
Pleuellagerschrauben abnehmen.

ACHTUNG

Beilagebleche nicht verlieren und Anzahl
nicht vertauschen.

Die Muttern (M 12) der Kurbelwellenlagerdeckel
entsichern, 16sen und abschrauben. Die beiden Kur-
belwellenlagerdeckdl sind verschieden, das vordere
Lager ist als Drucklager ausgefiihrt, um den Axia-
Schub der Kupplung aufzunehmen. Das Lager ist
am Lagerdeckel und im Block mit der Zahl 1 ge-
zeichnet. Beide Zahlen miissen Ubereinander stehen.
Das hintere Lager ist mit der Zahl 2 entsprechend
gekennzeichnet.  Kurbelwellenlagedeckel  abheben
und Kurbelwelle mit Schwungrad herausheben.

ANMERKUNG

Die Kurbelwellenlagerung ist im Verhaltnis zur
Mitte der Zylinderbohrungen um 5,0 mm seitlich
versetzt, um einen geringeren Zylinderverschleil

zu erreichen.

2-14. KOLBEN AUSBAUEN.

Die 4 Kolben sind normaerweise auf der gleichen
Seite wie die Pleuel mit den Nr. 1 bis 4 numeriert;
falls nicht, sollte es nachgeholt werden.



Meistens ist auch der Kolbendurchmesser einge-
schlagen, d. h. 60,0; 60,5 usw. Kolben mit Pleue
aus Zylinder ziehen. Die Kolben kdnnen nur nach
unten in Richtung Kurbelwelle ausgebaut werden.

ANMERKUNG

Damit die Teile nicht vertauscht werden,
diese Teile wieder lose zusammenschrauben.

1 4-Ring-Kolben 8 Pleud

2 Kolbenring 9 Pleudlagerbolzen

3  3-Ring-Kolben 10 Beilagblech

4  Kolbenring 11 Federring

5 Kolbenbolzen 12 Mutter

6  Segerring 13 Pleudlagerunterschale
7  Kolbenbolzenbuchse

Abb. 2-9 Ausgebauter Kolben

3. PRUFUNG UND INSTANDSETZUNG

Hierunter scheiden sich bestimmt die GemUter der
Leser, je nach Veranlagung und natrlich Erfahrung
im Umgang mit Motoren, besonders dlterer Bauart.
A. Einige "fuhlen" die richtigen Spiele/Verschleilze
B. Einige "sehen" dierichtigen Spiele/VVerschleif3e
C. Einige "messen” die tatsichlichen Werte.

Wenn man sich nur mit Motorradmotoren, beson-
ders NIMBUS-Motoren beschéftigt, und im Jahr 10
bis 20 Stiick davon Uberholt, kommt man sicher mit
"

und "B" und einem Minimum an "C" in Punkto Be-
triebssicherheit der Uberholten NIMB US-Motoren
zu ordentlichen Resultaten.

Digienigen Gelegenheitsmonteure in Sachen NIM-
BUS bzw. die Neulinge bei unserem gemeinsamen
Hobby, fir die diese Seiten gedacht sind, haben
noch nicht diese Erfahrung und sollten daher etwas
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mehr messen, um sich far die Prifung ihrer Moto-
renbauteile Beurteilungsgrundlagen zu schaffen,
wobel man sich bestimmt nicht Gber /100 Millime-
ter zu lange unterhalten sollte.

3-1. ZYLINDERBLOCK.

Das Material des Zylinderblockes besteht aus Gul3-
eisen; die 4 Zylinder sind in einem Stlick mit dem
Oberteil des Kurbelgehduses gegossen. Neu- und
Ausbohrmale siehe Abschnitt "Mal3 und Einstellta-
belle’. Nach grindlicher Reinigung des Zylinder-
bocks alte 4 Zylinder innen auf starke Riefen, Kor-
rosionsstellen oder anderen Beschadigungen Uber-
prufen.

Abb. 2-10 Messung vom Zylinderdurchmesser

Den Absatz "A" (siehe Abb. Mefjpunkte) im Be-
reich des oberen Umkehrpunktes des 1. Kolbenrin-
ges sollte man vorsichtig wegschleifen; mit einer
biegsamen Welle und Bohrmaschine geht dieses
recht gut. Dann Zylinder-Innendurchmesser ca. 20
mm von der Oberkante langs und quer messen und
notieren. (Muster eines Mefdblattes siehe Kapitel 4).
Als Mefdinstrument gentigt eine entsprechend ausge-
ristete Schieblehre (mit Messerspitzen) oder wie in
Abb. 2-10 dargestellt ein Innenmikrometer.

Max. zuldssiger Verschleild ist 0,3 mm, d. h. max.
Zylinderdurchmesser entsprechend den Ausbohrstu-
fen = 60,3; 60,0; 61,5; 62,1 mm, gemessen ca. 20
mm von Oberkante Zylinder. Wenn diese Durch-



messer erreicht sind, muf3 der Block auf das néchste
Ubermal? gebohrt werden und mit entsprechenden
neuen Kolben versehen werden:

- Durchmesser 60,3, bohren auf & 60,6

- Durchmesser 60,9, bohren auf & 61,2 +0,015/+0mm
- Durchmesser 61,5, bohren auf & 61,8

Als zweite Mdglichkeit bietet sich an, einen aufge-
bohrten Block mit entsprechenden neuen Kolben
und Kolbenringen im Austausch zu kaufen.

ANMERKUNG

Zylinderbohrungen bei jeder Grundiberholung
honen, um einen einwandfreien Einlauf der neuen
Kolbenringe zu gewahrleisten (siehe NIMBUS-
INFOS NR. 5/79).

Dieses geschieht am besten mit einer Flex-hon-Bur-
ste oder Hon-Steinen oder fur den gelegentlichen
NIMBUS-Monteur mit einem, mit feinem, dligen
Schmirgelleinen umwickelten Holzstab, ca. 55 mm
@. Es geht nur darum, die "blanken” FHé&chen im
Zylinder aufzurauhen.

§

Abb. 2-11 Honen der Zylinder

ACHTUNG

Nach dem Honen die Zylinder griindlich auswa-
schen, um alle Schleifriickstande zu entfernen.
Hierzu am besten heiRes Seifenwasser verwenden;
kein Petroleum, da hiermit die Honrtiickstande in
die GulRporen geklebt werden. Anschlie3end die
Zylinder trocknen und leicht eindlen.

Dichtfléache Zylinderblock - Zylinderkopf auf Ab-
brand und Durchbrand-Kande kontrollieren, falls
ndtig, vorsichtig plan feilen und mit einer dicken
Glasscheibe und Schleifpaste glétten.

Sollten Zylinderblock oder Olwanne ausgetauscht
werden, mui3 die hintere Flachenflucht kontrolliert
werden, ggf. nachgearbeitet werden, damit das Ge-
triebe satt an Zylinderblock und Olwanne anliegt.
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Durch unsachgemal3es Demontieren des Zylinder-
kopfesist leider bei vielen dteren Blocken die ober-
ste Kuhlrippe (meistens vorne links) zum Teil abge-
brochen. Hierzu kann man en neues Stiick ein-
schwei3en, alerdingsist dies sehr aufwendig. Wenn
nur ein Stiick an einer Rippe fehlt, genligt es, evtl.
scharfe Kanten abzurunden.

ANSTRICH.

Da der grofde Teil der NIMBUS-Zylinderblocke
schon etwas betagter ist, sind diese zum Teil beson-
ders im Bereich der mittleren Kuhlrippen, mit sehr
dicken Farbschichten bedeckt, weiter oben sind es
entweder Olkoksschichten oder Rost. In allen Félen
ist das Resultat eine schlechte Warmeabfuhr, also
schlechte Kihlung. Die beste Losung ist es, den
Block auf3en sandstrahlen zu lassen, diesesist rela-
tiv preiswert und schnell. Allerdings miissen vorher
dle bearbeiteten Flachen abgedeckt werden, da
sonst Material abgetragen wird.

ACHTUNG

Schmierrohr mit Dusen vorher entfernen; vor
Wiedereinbau das Rohr und die Diisen grindlich
reinigen und ausblasen.

Mdglichst gleich nach dem grundlichem Entfernen
des Strahlgutes den Block mit einem guten Primer
spritzen oder sorgfétig streichen. Danach kann der
Zylinderblock (mul3 fettfrei sein) in Ruhe mit einem
nicht zu dicken Endanstrich mit temperaturbestén-
digem schwarzen Zylinderlack versehen werden (fur
sorgféltiges Streichen der Kuhlrippen schmalen Pin-
sel benutzen).

ANMERKUNG

In letzter Zeit hat sich der bis 600 °C bestandige
(allerdings mattschwarze) Zylinderlack der Firma
L.M. sehr gut bewahrt.

3-2. KURBELWELLE.

Alle 4 Pleuelzapfen optisch auf Rif3- und Riefenbil-
dung kontrollieren. Leichte Riefen mit feinstem
Schmirgelleinen glétten und polieren. Pleuel zapfen-
durchmesser auf Ovalitdt und Konizitét vermessen
(eine gute Schieblehre genligt, besser ist ein Mi-
krometerbiigel).

ANMERKUNG

MefRwerte siehe Kapitel 3 und 4.



Fals Schmierdlaustrittsbohrungen im Pleuelzap-
fen scharfkantig, diese Kanten sorgféltig mit R = 1
mm abrunden. Dieses it fur eine gute Olverteilung
im Pleuellager sehr wichtig.

1

@Jé@%%m

1 Y g

1 Kegdrad 6 Feder

2 Distanzscheibe 7 Schwungscheibe
3 Kugdlager 8 Sicherungsblech
4
5

Feder 9 Sicherungsblech
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abrunden R=1
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Abb. 2-12 Ausgebaute Kurbelwelle mit
Olaustrittsbohrungen

Ergeben die Messungen einen grof3eren Verschleil3
oder eine Unrundheit, miissen die Pleuel zapfen auf
das néchste Untermald geschliffen werden und die
Pleuellager entsprechend neu mit Weil3metall ausge-
gossen und entsprechend gebohrt werden (siehe
auch 3-3.). Speziabetriebe hierflr gibt es in alen
groleren Orten. Eine zweite Moglichkeit (z. Zt.
noch die preiswertere) ist es, eine entsprechende
Welle mit Pleud komplett im Austausch zu erwer-
ben. Diese Wellen und Pleuellager werden in D&
nemark meistensin kleineren Serien aufgearbeitet.
Eine weitere etwas teurere Austauschmoglichkeit,
jedoch mit einigen Vorteilen ist es, lose auswechse -
bare Pleuellagerschalen mit besonders hartem Ma-
terial, das auf das Urmal3 des Pleuelzapfens { @ 40)
aufgetragen wurde, bei der Firma N. Nid-
sen/Frederikssund  (Alleinanbieter) zu beziehen.
(Fur das Schleifen mussen Kupplung und Hauptla-
ger entfernt werden, siehe nachfolgenden Text).

Als néchstes werden die beiden Kurbelwellenlager
(Kugellager 35 x 100 x 25 - SKF 607) grundlichst
gereinigt und kontrolliert. In vielen Félen braucht
man diese nicht zu erneuern, es sei denn, sie hétten

Uber 0,1 mm Spiel oder Korrosionsstellen auf den
Laufflachen (durch langes Stehen oder saures Ol)
dann miissen sie erneuert werden.

3-3. KURBELWELLENLAGER

(2 Stick. SKF 6407). Hierflr bendtigt man je ein
ca. 100 mm und 220 mm spannenden Universalab-
zieher (Es s&i denn, man besitzt die NIMBUS-Spe-
zZia-Abzieher 9001 und 9000-2).

Kurbelwelle in Schraubstock spannen und Abzie-
her, Grofle 100, am Kegedrad (1/B/7053) ansetzen
(siehe Abb. 2-13); dieses zuerst abziehen und Kell
entfernen.

Abb. 2-13 Abziehen des Kegelrades von der
Kurbelwelle mit Universalabzieher

ACHTUNG

Auf Anzahl der Distanzscheiben (1/B/7577)
achten und bei Montage wieder zwischen
Kugellager und Zahnrad anbringen. Dann
vorderes Lager abziehen.

Abb. 2-14 Abziehen des Kegelrades und Lagers
mit NIMBUS-Werkzeug



Kupplung demontieren (siehe 3-8.). Nach Ents-
chern der Schwungradmuttern diese mit Steck-
schliissel (SW27) 16sen und entfernen. Grof3en Ab-
zieher ansetzen und Schwungrad vom konischen
Sitz abziehen.

ANMERKUNG
Da dieses oft sehr fest sitzt, Abzieher auf
Spannung bringen und Schwungrad von
aullen nach innen mit Campinggasbrenner

0. a. anwarmen.

ACHTUNG

Beim Erwarmen seitlich stehen, da die
Schwungscheibe plétzlich abspringen kann.

Abb. 2-15 Abziehen der Schwungscheibe

Nach dem Entfernen des Keils (1/A/7564) kann das
hintere Kugellager mit dem kleineren Abzieher ab-
gezogen werden. (Fals die Kurbelwelle geschliffen
werden oder ausgetauscht werden mul3, ist hiermit
der Versandzustand erreicht.)

Die beiden Kurbelwellenlager SKF oder FAG 6407
sind bel jedem technischen Handler zu bekommen,
die Kurbelwelle (auch die Olaustrittsbohrungen) ist
nach grundlicher Reinigung klar zur Montage und
wird im Schraubstock eingespannt. Zuerst sollten
jedoch das Kegelrad (1/B/7053) und die beiden
Kugellager gleichméldig erwarmt werden auf ca. 90-
100 °C Uber Raumtemperatur, jedoch max. auf ca.
+ 120°C. Dieses geht am besten auf einem Gitter-
rost im Backofen, wenn der héudiche Friede es
zul X, oder in einem sehr sauberen Olbad auf einer
Heizplatte. Die Teile sollten jedoch nicht direkt auf
dem Behdlterboden aufliegen, sondern auf einem
Rost 0. & Die Teile missen lange genug (ca. 45
Min.) erwarmt werden, um tatséchlich die Tempe-
ratur zu erreichen.
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ACHTUNG

Saubere Schutzhandschuhe oder Lappen
zum Haltender warmen Teile verwenden. Ol
ablaufen lassen und Bohrungen auswischen.

Die Teile einzeln aus Ofen oder Olbad nehmen und
schnedll bis zum Anschlag (in einem Zug) auf den
Sitz schieben. Vor dem Aufsetzen des Kegelrades
Distanzscheibe(n) und Keil anbringen.

ACHTUNG

Wahrend des Abkiihlens dirfen sich diese
Teile nicht verschieben.

Schwungrad in umgekehrter Reihenfolge wieder
montieren (ohne Wéarme), anziehen und sichern.
Kupplung montieren (siehe 3-7.). Die Kurbelwelle
ist damit einbaufertig.

Abb. 2-16 Aufheizen und Aufbringen des
Kugellagers

ACHTUNG

Palrad fir Kickstarter vorher einsetzen,
Feder nicht vergessen.

3-4. KOLBEN, PLEUEL UND
PLEUELLAGER.

Nach grindlicher Reinigung dieser Teile, bzw. nach
dem Erneuern der verschlissenen Telle, diese saiz-
weise pro Zylinder wiegen, Satz = Kolben mit Bol-



zen und Ringen sowie kompletten Pleudl. Der Ge-
wichtsunterschied sollte unter 5 gr. liegen (siehe
Kapitel 4).

Dieser min. Gewichtsunterschied der auf- und nie-
dergehenden Motorteile bewirkt einen ruhigen Lauf
und gleichméligere Belastung. Durch die im Laufe
der letzten 20 Jahre z.T. einzeln ausgewechselten
Bauteile, z.B. Kolben, Pleud etc. aus unterschiedli-
chen Serien, weichen diese Gewichte z. T. sehr
voneinander ab (ich habe bis zu 25 Gramm festge-
stellt). Das Abgleichen ist verhdtnismaliig einfach.
So sind einige schwere Kolben im unteren Teil sehr
starkwandig - 0,4 mm Wandstérke am Rand, hier
kann, innen Material herausgedreht oder -geschlif-
fen werden. Einige Pleud (die mit ovalem Quer-
schnitt) haben z. T. (meistens die schwereren),
dicke, unbearbeitete Willste an den Seiten, die man
abschleifen kann.

Abb. 2-17 Palrad, Kickstarter

ACHTUNG

Nie scharfe Kanten bilden, immer runde
Ubergange schaffen, da sonst Kerbwirkung.

Nach dieser Methode lassen sich mit etwas Auf-
wand die schwereren Sdtze gewichtsméig den
leichteren angleichen.

3-5. KOLBEN, KOLBENBOLZEN UND
KOLBENRINGE.

Die Numerierung der Kolben und Pleud ist kontrol-
liert und evtl. nachgeholt. Die Kolbenringe werden
mittels Kolbenringzange oder zwe Leinenhand-
schlaufen abgenommen und wenn Wiedereinbau
vorgesehen, d. h. auch Kolben und Zylinder bleiben
die gleichen, grindlich gereinigt und je Kolben-Nr.
auf einmal zusammen markiert.
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Abb. 2-18 Messung des Kolbenring-Stol3spiels
ANMERKUNG

Heute gibt es fast nur noch 4-Ring-Kolben,
ganz selten findet man noch Motoren mit
3-Ring-Kolben (Malie siehe Kapitel 3).

Zur Kontrolle des Ringverschleif3es dient die Mes-
sung des Stof3spieles "S' (siehe Abb. 2-18 und Ka-
pitel 4).

Das Stof3spiel sollte auch bei neuen Ringen gemes-
sen werden, da dieses manchmal zu gering, ist die-
ses der Fal, etwas vom Stof3 abnehmen. Hierzu
Kolbenringe einzeln in zugehtrigem Zylinder schie-
ben, am besten mittels umgedrentem Kolben, d. h.
Kolbenhthe von Oberkante Zylinder - Bereich des
geringsten Zylinderverschleif3es - mit einer Fuhler-
lehre den StofRspalt 'S messen. Bei den neuen Rin-
gen min. 0,25-0,4mm; max. zuldssig 2,5 mm. Bel
einer Grundiberholung sollte man jedoch 1,5mm
nicht Uberschreiten, sondern lieber die Ringe erneu-
ern. Die Ringbestiickung ist normalerweise:

- 1. Ring, Chromring

- 2. Ring, Gufl¥ring

- 3. Ring, Abstreifring (scharfe Kante nach unten)

- 4. Ring, Gul¥ring

Abb. 2-19 Kolbenringmotage mit
Universalzange




Esist z. Zt. schwierig, den Chromring zu bekom-
men, darum kann man auch ohne weiteres, in eéinem
gehonten Zylinder, der 1. Ring aus Gufeisen beste-
hen. Zum Ausbau des Kolbenbolzens beide Siche-
rungsringe entfernen, z. T. sind es Federdrahtringe,
heute jedoch meistens die besseren Seegerringe.
Kolben in die Hand nehmen, um Verformungen zu
vermeiden und Kolbenbolzen mit Dorn (Abb. 2-21)
herausschlagen. Kolben innen und auf3en grindlich
reinigen. Bohrung mit Draht durchstof3en und Kol-
benring, unten, mit abgebrochenem Ring 0. & sau-
berkratzen.

15,5 mm @

e———60 ———*

Abb. 2-21 Ausbau des Kolbenbolzens, unten

Unteres Ringspiel RS (Abb. 2-22) mit Ring und
FUhlerlehre kontrollieren, min. 0.015mm, max.
0,035mm. Ubermal¥inge in der Ringhthe, gibt es
nicht. MaRe und UbergréRen der Kolben siehe
Maldtabelle. Durchmesser der Kolben ausmessen
und notieren. Das Spiel zwischen Zylinderbohrung
und dem neuen Kolben darf 0,09 - 0,12 mm betra-
gen, max. zulédssig, ca. 0,4 mm.

Der Kolbenbolzen ist schwimmend in Pleud und
Kolben gelagert, d. h. er dreht sich in beiden Teilen.
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Abb. 2-22 Messung des Kolbenringverschleiles,
unten

Der VerschluB verlduft normaerweise zeitlich wie
der Zylinderverschlu3, so dal3 beim Einbau von
Ubergroflien Kolben diese mit Bolzen erneuert wer-
den. Zum Wiedereinbau des Bolzens sollte der Kol-
ben (wie Kurbelwellenlager) erwarmt werden, es
empfiehlt sich, einen Seegerring vorher schon einzu-
setzen.

ACHTUNG

Vor dem Einsetzen des Kolbenbolzens beachten,
daR sich die Nummer des Kolbens (iber der
Nummer des Pleuels (gleiche Seite) befindet.

Der Kolbenbolzen soll leicht in der Buchse hin und
her geschoben werden kénnen und durch Eigenge-
wicht langsam herausfalen. Bei zu grof3em Spid,
alte Buchse mittels Dorn heraustreiben.

Es gibt zwei Arten von Kolbenbolzenbuchsen:

a) Aulen @ = 20 mm, Olversorgung von unten

durch das Pleud!.
b) AuRen @ =18 mm, Olversorgung von oben.

Neue Buchsen in angewarmtes Pleuel pressen. An-
schlieffend mit 16 mm Reibale nachreiben. Vor dem
Wiedereinbau des Pleudls samtliche Olbohrungen
grundlich reinigen.

3-6. PLEUELLAGER

Die Pleuellager bestehen aus Wei3metall und sind
in das Pleuel und in die Unterschale eingegossen
und mit Diamanten feinstgebohrt, daher erfolgt das
Anpassen an den Pleuelzapfen ohne Nachschaben
der Lagerflachen.

ANMERKUNG

Mussen die Pleuellager ausgetauscht werden,
siehe 3-2. Bei zu groBem Lagerspiel kann von
einer oder beiden Seiten je ein Beilagblech
(0,2 mm) entfernt werden.



Abb. 2-23 Aus-/Einbau der Kolbenbuchse
ACHTUNG

Beilagblech gerade montieren, sie duirfen zum
Zapfen hin nicht vorstehen, da sonst der Olfilm
abgestritten wird. Das Pleuel mit etwas Ol auf den
Pleuelzapfen montieren und festziehen.

Nach korrekter Montage mui3 sich das Pleuel, wenn
es aus der Senkrechten leicht angestol3en wird, ein-
mal um den Pleuelzapfen drehen.

Abb. 24 Kurbelwelle mit Kupplung und Lagern

Snd die Kurbelwele und die Pleuel wieder ver-
wendbar - Normalfall -, empfiehlt es sich, die Pleu-

elober- und -Unterschale zwecks besseren Einlaufs

mit einer Messingdrahtbirste aufzurauhen.

3-7. KUPPLUNG.

Die NIMBUS-Kupplung ist eine Einscheiben-
Trockenkupplung (Abb. 2-4). Ausgekuppelt wird
mittels eines zentrischen Druckstiicks und Druckla-
ger durch die durchbohrte Getricbewelle. Der
Kupplungsdruck der 12 Federn betragt ca. 160kp.

Der Belagdurchmesser betrégt 180mm, die Starke

3mm. Die Belag-Sollstérke 1 - 1,5mm. Die Federn
missen adle die gleiche Lange im ungespannten
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Zustand haben; hat sich eine Feder gesetzt, ist diese
auszutauschen. Die Kupplungsbeldge miissen dl-
und fettfrei sein. Fettige Belége reduzieren die Rei-
bung und dann kann das Drehmoment des Motors
nicht Ubertragen werden. Stark verdlte Belege aus-
wechsealn.

Sollte im Betrieb die Kupplung ma rutschen, kann
dieses folgende Ursachen haben:

a) esigt Fett/Ol vom Drucklager tiber den  Druck-
stift in die Kupplung gedrungen. In diesem Fall
Packung (3/A/7973-3) erneuern (ggf. &hnlichen
Simmerring wahlen)

Oldampfe aus dem Kurbelgehduse sind in die
Kupplung gedrungen und haben sich auf den
Belagen niedergeschlagen, wahrscheinliche Ur-
sache: Verschlissene Kolben und Kolbenringe.
durch zu hohen Olstand in der Olwanne ist Ol in
die Kupplung gelaufen. In diesem Fall Ol aus
der Wanne ablassen und die Kupplung wie unter
a) beschrieben reparieren.

Um nicht gleich den Motor ausbauen und die Kupp-
lungsbel&ge erneuern zu miissen, kann nach folgen-
der bewahrter Methode verfahren werden:

b)

ACHTUNG

Vor dem folgenden Arbeitsschritt sind auf

jedem Fall die Batterie abzuklemmen und

die Zindkerzen herauszuschrauben. Auf
keinen Fall rauchen.

a) Kappe (1/A/8319) vom Kupplungsgehduse ab-
ziehen.

b) Auskuppeln und reichlich Benzin zwischen die
Kupplungsscheiben spritzen (z. B. mit Olkanne)
und den Motor langsam mit dem Kickstarter
durchdrehen. Das Benzin l&uft unten im Kupp-
lungsgehause wieder ab.

ACHTUNG

Vor Inbetriebnahme der Kupplung muf? diese auf
jedem Fall frei von Benzinriickstanden sein.

3-8. DEMONTAGE DER KUPPLUNG.
Kurbelwelle mit Schwungscheibe und Kupplung in
Schraubstock spannen. Drahtsicherung (falls vor-
handen) der Schlitzschrauben (1/D/7040) |6sen und
entfernen. Alle 12 Schrauben 1/2 Gang 16sen. Diese
Schrauben sitzen meistens sehr fest, so dal? man in
vielen Fallen einen Schlagschrauber zum Lésen be-
nutzen mul3.

Zwei gegenuberliegende Schrauben ganz rausdre-
hen und entfernen, zwei kleine Schraubzwingen hier
ansetzen, damit beim Entfernen der restlichen



Schrauben die Scheibe nicht schief hangt. Es sel
denn, man hat die NIMBUS-Spezia-Druckknebel-
schrauben Nr. 9023, dann mussen 3 Schlitzschrau-
ben entfernt werden und diese zum gleichen Zweck
eingesetzt werden. Sind alle Schlitzschrauben ent-
fernt, Schraubzwingen (oder Knebelschrauben)
langsam l6sen, bis alle Federn entspannt sind und
Kupplung zerlegt werden kann.

3-9. MONTAGE DER KUPPLUNG.

In umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung wieder
zusammenbauen, darauf achten, dal? die Bohrungen
der Mitnehmerscheibe (1/D/7143-3), bei neueren
Modellen (1/D/9592), richtig auf den 12 Distanz-
buchsen (1/D/7039) sitzen und diese Buchsen wie-
derum richtig im Rezef3. Nach dem Zentrieren evtl.
mit 2 Schlitzschrauben, Kupplung wieder mit
Schraubzwingen zusammen spannen und montieren
(dieser Zentriervorgang wird durch das NIMBUS-

Werkzeug Nr. 9020 2 erleichtert)

ef

Abb. 2-25 Demontage der Kupplung

ri

3-10. ZYLINDERKOPF.

Der Zylinderkopf ist aus Guf¥eisen und hat einen
angegossenen  Ansaugkanal. Die Kompressions-
raume sind kugelférmig bearbeitet. Die Einlal3- und
Audal3ventile sind gleich grof3 mit eéinem Sitzwinkel
von 45°. Bis Motor-Nr. 8500 ist die Dichtflache
zum Zylinderblock plan, d. h. fur die Kopfdichtung
(2/A/7009), ab Motor-Nr. 8501 ist je Brennraum
ein Rezel3 fur Kopfdichtung (2/A/9526) eingedreht.

Bis Motor-Nr. 13524 waren mit wenigen Abwel-
chungen die Aus- und Einlal3ventilkegel aus glei-
chem Material, ab Motor-Nr. 13525 - und heute im
Handel - sind die Audal3ventile aus besonders wér-
mebestéandigem Materia (2/A/10890). Jedes Ventil
hatte bis Motor-Nr. 13524 zwei Federn, deren unte-
rer Federteller (2/A/7016) mittels einer Glimmer-
scheibe (2/A/8194) gegen den Kopf wérmeisoliert
war. Diese Glimmerscheiben werden im Handel
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knapper, eine selbstgefertigte Teflonscheibe o. & tut
es auch. Ab Motor-Nr. 13525 haben die Ventile nur
noch eine, jedoch gleich starke Feder. Die Ventil-
fihrungen sind gleich und aus einer besonders
dichten Gudegierung hergestellt und oberflachen-
vergitet um Verschleifl zu vermeiden.

Die Spiele Ventilschaft - Ventilfihrung Minimum
0,04 mm, Maximum 0,075 mm; genaue Grenzwerte
sind nicht bekannt, aber der Lauf des Motors ist
sehr abhéangig von diesen Spielen, grofiere Bedeu-
tung auf den ruhigen Lauf des Motors hat das ein-
wandfreie VentilfUhrungsspiel der Einlal3ventile.
Die Druckflache am Ende des Schaftes muf3 plan
und auf den Schaft 90° betragen, ggf. abschleifen.

3-11. ZERLEGEN VON ZYLINDERKOPF
UND VENTILEN.

Zylinderkopf in Schraubstock spannen. Ventilfedern
nach oben. Feder mit oberem Federteller zusam-
mendriicken, Konushdften (2/A/8096) entfernen,
Feder entspannen und Ventil zerlegen. Ist keine
Ventilspannzange vorhanden. Zylinderkopf —auf
Werkbank legen, einen kleinen Holzklotz o. & unter
Ventil in den Brennraum legen, damit das Ventil
geschlossen bleibt, wenn auf die Feder gedriickt
wird und oberen Federteller kréftig herunterdriicken
und Konushédften entfernen. Montage in umge-
kehrter Reihenfolge der Zerlegung.

? iy // ;
O @
|
/
’ i
.’/'- y
/’.-'f
7
7. 7
N
N
F&_N .n.'.\;\\\ —--J ;

Abb. 2-27 Zylinderkopf und Ventile

Muissen Ventilfihrungen erneuert werden, diese
vom Brennraum aus nach aufen mittels Dorn her-
ausschlagen. Zum Einsetzen neuer Ventilfihrungen
den Zylinderkopf auf max. 120 °C erwérmen (siehe
3-3.). Anschlief3end Ventilfihrungen von auf3en mit



gleichem Dorn einpressen. Ggf. Fihrung mit Rei-
bahle (& 7,0 mm) nachreiben.
ANMERKUNG

Die Ventilsitze nachfrasen, wenn:
a) Neue Fihrungen eingesetzt wurden.
b) Die Sitze von Ventilkegelkopf so zerschlagen
sind, dal keine gleichbreite und gleichférmige
Dichtflache mehr vorhanden ist.

Abb. 2-26 Teilweise zerlegter Zylinderkopf
Dazu gab es den NIMBUS-Ventilfréssatz Nr. 9008
mit einem 45° Sitzfraser, einem 15° Freifréser au-
fen und 75° Freifréser innen mit entsprechendem
Fihrungsdorn. Ein heute handelstiblicher Fréser fir
45° Ventilsitze mit entsprechendem, d. h. 7 mm @ -
Schaft tut es auch.
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Abb. 2-29 Spezialwerkzeug

J 9008-3

Nach dem Frasen der Sitze und evtl. Schleifen der
Ventile, nochmals sauber mit Paste einschleifen,
auch neue Ventile. Vor Montage grindlich reinigen
und soweit vorhanden, Ventilschéfte zum Einlaufen
mit etwas Molycote 0. & einsetzen.

Abb. 2-28 Frasen des Ventilsitzes mit Werkzeug
900f

Heute findet man 6fter Zylinderképfe, in denen die
Ventilsitze bis auf Mindestmal? verschlissen bzw.
verbrannt sind. Falls entsprechende Moglichkeiten
vorhanden, kannh man sich dann entsprechende Ven-
tilstzringe mit entsprechendem Ubermald fertigen,
diese mit Trockeneis herunterkiihlen. Zylinderkopf
erwarmen und Ringe einsetzen; Frésen und Schiei-
fen. Eine weitere und wohl preiswertere Moglichkeit
ist es, im Austausch einen aufgearbeiteten Zylinder-
kopf in Dénemark zu kaufen, diese haben neue
Fuhrungen und Sitzringe bzw. aufgeschwei(3e Sitz-
flachen. (Daten siehe Kapite 3).

3-12. NOCKENWELLE UND KIPPHEBEL.
Die Nockenwelle ist aus einer verglteten Legierung
und somit sehr hart, sie lauft in zwe druckge-
schmierten Bronzebuchsen. Der Lagerverschleil ist
normalerweise verschwindend gering. Lagerspiele
0,02 bis 0,075 mm. Der Antrieb erfolgt durch 2
Satz Kegelréder von der Kurbelwelle Uber ene
senkrechte Zwischenwelle, die gleichzeitig ds
Lichtmaschinenanker fungiert (Abb. 2-4).

Ist die Nockenwelle verschlissen, sollte diese ausge-
tauscht werden. Neue Nockenwellen und Kipphebel
sind in Dénemark erhdtlich;

3-13. AUSBAU UND ZERLEGUNG DER
NOCKENWELLE.

Nockenwellengehduse mit  hinterem Ful3 in

Schraubstock spannen. Nach dem Ldsen und Ent-

fernen der 16 M6 x 20 Schrauben des Kipphebel-

bocks (4/B/7097), oder bei neueren Motoren

(4/B/7097-3), Kipphebel mit Bock herausziehen.



Nockenwelle vorsichtig herausziehen. Nockenwelle
weich in Schraubstock spannen. Die vernieteten
Stiitzen der Sicherungsscheibe (4/A/8052) von hin-
ten mit Dorn aus dem Kegerad treiben. Beide
Federn (4/A/7582-3) der Fliehgewichte 16sen. Flieh-
gewichte 10sen. Fliehgewichte (4/A/7699) und Un-
terbrechernocken  entfernen.  Universalabzieher
Grofe 100 an Kegelrad ansetzen.

Abb. 2-30 Abziehen des Kegelrades von der Nockenwelle

ACHTUNG

Dieses sitzt oft sehr fest, so dalR der diinne Zapfen
durch den Druck der Abziehspindel verbiegt. Es
wird empfohlen, eine Buchse (oder entsprechende
Anzahl Muttern o. &.) dariiber zu schieben und
Spindel auf diese driicken zu lassen. Abzieher auf
Druck bringen und Zahnrad erwérmen, evtl.
Distanzscheibe beachten.

Friher wurden die Zahnrader nach dem Aufsetzen
mit der Keilnut mit Lotzinn Oldicht verschlossen,
daher sitzen sie auch so fest. Heute erreicht man bei
der Montage des Zahnrades das Gleiche, wenn vor
dem Aufsetzen, Keil nicht vergessen, des auf 120°
erwarmten Zahnrades, die Welle in dem friher ver-
|Gteten Bereich mit fliissigem Dichtungsmittel, z. B.
Loctite 0. &, eingeschmiert wird. Nach dem Aufset-
zen des Kegelrades auf die neue Nockenwelle, den
Zundzeitpunktregler in umgekehrter Reihenfolge der
Zerlegung wieder am Kegelrad montieren.

ACHTUNG

Beim Einsetzen des Unterbrechernockens
(4/A/7400) darauf achten, dal die Nute fir
den Rotor (4/A/7432) in Richtung Schmierloch im
Kegelrad zeigt. Zwischen Sicherungsscheibe und
Unterbrechernocken muB ca. 0,5 mm Luft sein.

3-14. KIPPHEBEL.

Wenn die Schleppfldche des Kipphebels auf der
Nockenwelle stark verschlissen ist, mufd dieser er-
neuert werden, Schleifen geht nicht, da nur die
Oberflachen gehartet sind.

ANMERKUNG

Dazu Kipphebelbolzen (6) aus Kipphebelblock (2)
mittels Dorn heraustreiben; bei Montage des
neuen Kipphebels darauf achten, daf die
Olablaufnute (6) im Bock (2) nach unten montiert
wird.

Dichtung 7737

Kipphebelbock 7097

Elastische Gummidichtung 10219
Deckel 10230

Kipphebelbolzen (4/B/7998)
Olablaufnute
Abb. 2-31 Kipphebellagerung

OO WNE

ANMERKUNG

Die Druckschrauben zum Einstellen des
Ventilspiels sind auch nur oberflachengehartet.

Fdlls die Druckfl&chen stark verschlissen sind, soll-
ten auch diese erneuert werden.

Die dastische Gummidichtung des Kipphebels im
Bock wird nach einiger Zeit briichig werden. Beim
Wiedereinsetzen des kompletten Kipphebelbocks in
das Nockenwellengehéduse kann als Abdichtung eine
dinne Papierdichtungsmasse, z. B. Atmosit o. &,
verwendet werden.

3-15. SCHMIEROLKREISLAUF.

Die Schmierdlpumpe ist eine Zahnradpumpe die
Uber eine Steckkupplung vom Lichtmaschinenanker
mit der 1,5-fachen Kurbelwellendrehzahl angetrie-
ben wird. Bei rund 1 000 U/min der Kurbelwelle
fordert die Pumpe ca. 0,25 I/min. Angesaugt wird
das Ol aus der Olwanne, Inhalt ca. 2,0 Liter und
gelangt durch das Filter zu den beiden Disen, von
denen ein Strahl auf die Wangen der Kurbelwelle
trifft, welcher bei jeder halben Kurbelwellenumdre-
hung (d. h. entsprechend fir jeden Pleuelzapfen) mit
einer ovalen (bel &dlteren Motoren eckigen) Aus
frasung in den Wangen, einen Teil der Olstrome



auffangt. Dieses Ol wird durch die Fliehkraft durch
den Pleuelzapfen zum Pleuellager gefihrt.

Uber ein Reduzierventil (federbelastete Kugel) leitet
ein Steigrohr das Ol von der Pumpe zum Nocken-
wellengehduse, in dem die beiden Lagerbuchsen ge-
schmiert werden. Das Ol lauft aus der hinteren
Buchse am Boden des Nockenwellengehduses wie-
der nach vorne und schmiert so die Nocken und
Kipphebel, bevor es Uber das Falrohr (dul3eres
Rohr von 2/B/7865) wieder zur Olwanne abl auft.

Die beiden oberen Kegelrader werden durch eine
Olbohrung in der Nabe des Nockenwellenkegelrades
vom Schmierdl der vorderen Lagerbuchse ge

schmiert.
| e
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1 Zahnrad mit Antrieb, 7 Schmierrohr
lang 8 Dichtung
2 Gehéduse 9 Zu- und Ablauf-
rohr, Nockenwel -
3 Zahnrad, kurz lenschmierung
4 Deckel mit Saugrohr 10 Olmef3stab
5 Kugd, Uberdruckventil 11 Sieb
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6 Feder, Uberdruckventil

Abb. 2-34 Zerlegte Schmierdlpumpe
Bei hohlgebohrtem Pleuel steigt der Rest durch das
Pleuel zur Kolbenbolzenbuchse.
Bei dem I-formigen Pleudl der letzten Serie ist die
Schmierung der Kolbenbolzenbuchse durch eine
Bohrung von oben durch das Pleuel mit Leckdl aus
dem Kolben gesichert.
Die Zylinder, die Kurbelwellenlager und die unteren
Kegdréder werden durch Spritzdl ausreichend ge-
schmiert.
Das Getriebe wird durch das verlangerte Diisenrohr
versorgt, welches in die teilweise hohlgebohrte Ge-
tricbewelle gefihrt ist. Das Ol schmiert die Lager
der beiden losen Zahnréder, wird nach auf?en ge-
schleudert und ergibt einen Olstand im Getriebe.
Das (iberschiissige Ol 1auft zuriick zur Olwanne.



Eine Oldruckkontrolle ist nicht vorhanden, doch si-
chert dieses robuste Schmiersystem eine sichere
Schmierung, wenn geniigend Ol in der Wanne ist.
Trotzdem sollte man nicht weiter ds bis ca. 4 mm
unterhalb des oberen Striches am Mal3stab auffil-
len. Eine Storung in der Olversorgung der Pleuella-
ger, mit meistens kostspieligen Folgeschéden, kann
auftreten, wenn eine oder beide Spritzdisen ver-
schmutzt sind. Daher auch unsere bekannten Ol-
wechsal-Intervallvorschlage, ale 1 000 - 1 500 km
und mindestens einmal jahrlich kurz mit 1 bis 1,5 1.
dunnem SAE 10 Ol den Motor und das Schmiersy-
stem durchspilen. Evtl. Schmierteilchen, die sich
vor die Disen setzen kdnnten, werden so entfernt
(Olsorten siehe Abb. 1-2).

3-16. LICHTMASCHINE (Dynamo).

Der Anker, as gleichzeitiger Nockenwellenantrieb,
lauft senkrecht in Kugellagern. Das unterste Lager
ist eingespannt und nimmt den Axiadruck auf.
Oben sitzen 2 Kugellager SKF Nr. 6201, unten 1
Lager SKF Nr. 6301. Oberhalb der Ankerwicklun-
gen sitzen 2 Olabweiskappen, die evtl., tiberschils-
sges Ol wegschleudern, eine am Kegdrad
(4/CI7475) und eine unterhalb der beiden Kugdla-
ger (4/C/7884). Eventuell weiter laufendes Ol wird
in einem Kanal abgefangen und l&uft durch eine
Bohrung im Lichtmaschinenoberteil (4/D/7879) ins
Freie. Diese Bohrung muf3 beim Anbau der Licht-
maschine nach vorne weisen.

ANMERKUNG

Bei evtl. Fahrten ohne Batterie mulR das Pluskabel
von der Batterie isoliert werden, bei Verbindung
zum Gestell wére die Lichtmaschine kurzgeschlos-
sen.

3-17. ZERLEGEN DER LICHTMASCHINE.
Die Schwierigkeiten hierbei, ohne die NIMBUS
Spezia-spannvorrichtung Nr. 9002 und den NIM-
BUS-Spezialschltissel Nr. 9003, betreffen tberwie-
gend den Steckschliissal (Abb. 2-36) fur die obere
Kronenmutter des oberen Kegelrades, die schwer
zuganglich ist. Es gibt aber sicher im Handel (oder
aus Stahlrohr fertigen) 8hnliche Steckschluissel, ggf.
mit nur 2 Stiften. Auf den Halter werden wir im
nachfolgenden Teil verzichten.
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1 Mutter 12 Mutter

2 Splint 13 Gehduse, oben
3 Kegelrad, Nockenwelle 14 Masseleitung
4 Distanzscheibe 15 Decke

5 Kugellager (SKF 6201) 16 Burste

6 Schleuderschale 17 Burstenhalter
7 Feder 18 Magnetring

8 Anker 19 Feldspule

9 Kugellager (SKF 6301) 20 Gehéduse, unten
10 Kegdlrad, Antrieb 21 Gehédusedecke

11 Splint 22 |solierscheibe
Abb. 2-35 Zerlegte Lichtmaschine

Zum Entfernen des Ankers den oberen und unteren
Splint entfernen. Unteres Kegelrad weich in
Schraubstock spannen und mit  entsprechendem
Steckschliissel  obere  Kronenmutter  (4/C/7239)
[6sen, Lichtmaschine umdrehen und oberes Kegel-
rad weich festspannen, untere Mutter (4/C/7238)
[6sen. Obere Mutter ganz abnehmen und oberes
Kegdrad und Keil abnehmen. Auf evtl. Distanz-
scheiben achten, auch bel unterem Kegelrad.



Abb. 2-36 Spezialsteckschliissel zum Ldsen
der Kronenmutter

Beide M6 Muttern <4/D/7258) |6sen und entfernen.
Lagerschilder (4/D/7880) lésen und entfernen.
Beide Lagerschilder kdnnen jetzt abgenommen wer-
den, dlerdings ist es am einfachsten, wenn man das
untere Lagerschild herauszieht, die beiden oberen
Lager bleiben dann in Position. In diesem Fall kann
man durch die Offnung des entfernten Masse-Koh-
lehdters die beiden Klemmen der Feldspulen von
innen am (D-F) Kohlehalter gut [6sen und dann das
obere Lagerschild entfernen. Um das untere Lager
zu entfernen, mussen noch die 4 Schlitzschrauben
(4/D/7500) des Lagerdeckels gel6st werden.

Der Zusammenbau der Lichtmaschine efolgt in
umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung, Keile und
evtl. Distanzscheiben unter dem oberen Kegelrad
nicht vergessen. Kohlen, Ankerwicklung und Feld-
spulen, falls diese sehr verdlt sind, mit Elektroclea
ner vorsichtig auswaschen und grindlich trocknen
(Backofen bei 60 °C, 4 Stunden oder an einer war-
men Stelle mindestens 1 Tag). Falls erforderlich,
vorher den Kollektor des Ankers Uberdrehen
und/oder mit feinem Kollektorleinen abziehen, ggf.
Zwischenrdume freischaben. Nach dem Trocknen
Feldspule und sichtbare Drahte des Ankers, nicht
Kollektor und Eisenteile, mit lufttrocknendem |so-
lierlack mit kleinem Pinsel gut trénken. Nach 4—5
Stunden wiederholen, dann wie nach dem Waschen,
trocknen. Vorraussetzung fir Vorangegangenes ist,
dald Lichtmaschine elektrisch in Ordnung und nicht
durchgebrannt ist. Kohlen, fals durch Ol aufge-
weicht oder stark verschlissen, erneuern, auf gutes
Tragbild auf dem» Kollektor achten.
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4. ZUSAMMENBAU UND
EINSTELLUNG DES MOTORS

4-1. MOTOR.

Samtliche Motorteile sind gereinigt, geprift und
gof. erneuert. Der Zusammenbau erfolgt grundsétz-
lich in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung,
deshab hier nur einige besondere Hinweise.
Zylinderblock und Zylinder nochmals auswischen,
Block auf dem Kopf auf Tisch festsetzen. Schmier-
ronr einsetzen, kontrollieren ob  Dichtring
(2/B/7611) friher Kork, 0-Ring aus Pertunan geht
auch/in Ordnung. Beringte Kolben mit Pleudl, auf
die Nummer achten, mit etwas Schmierdl ensetzen,
Pleud drehen, dal? Nummern vom Olrohr wegzei-
gen. Kurbelwelle einlegen und Briicken Uber Kur-
belwdl lenlager einsetzen anziehen und sichern. Pleu-
ellager und Zapfen nochmals auf evtl. Schmutzteil-
chen kontrollieren, etwas Ol auf die Zapfen geben
und Pleuelunterschalen mit entsprechenden Beilag-
blechen (diese ausrichten) montieren und anziehen.
Olpumpe montieren und Disenrohr anschliefen,
kontrollieren, durch loses Auflegen der Olwanne, ob
Schmierdlsaugleitung in Mitte der Filteroffnung ist,
sonst nachrichten, damit Filter leicht eingesetzt wer-
den kann.

Konische Stifte fir Olwanne leicht in Block driik-
ken. Auf Dichtflache Zylinderblock - Olwanne
Dichtungsmittel Atmosit 0 & gleichmalig auftra-
gen, auf Dichtflachen des Blocks in S-Form einen
Wollfaden (innere Innenkante der Locher bleiben)
legen, Olwanne aufsetzen, Schlitzschrauben einset-
zen und leicht anziehen, konische Stifte fest ein-
schlagen, Schlitzschrauben anziehen. Vorderen
Deckel mit Papierdichtung oder Atmosit 0. & ab-
dichten und montieren. Schmierdlfilter ensetzen,
bel Bedarf Korkdichtring erneuern. Motor umdre-
hen und Zylinderkopf mit Dichtung aufsetzen und
Zylinderkopfschrauben einsetzen und Uber Kreuz in
3 Stufen gleichméilig anziehen. Lichtmaschine auf-
setzen, Blockflachen vorher mit Dichtmittel be-
schichten, Olablaufbohrung muR nach vorne,
Lichtmaschine anziehen.

Spannring (4/B/7463) und Dichtring (4/B/7516-2)
(falls dieser hart ist, erneuern) auf Lichtmaschine
schieben. Schwungradmarke "I" nach oben zur
Markierung im Schauloch Kupplungsgehduse dre-
hen, Zylinder 1 ist nun einige KW Grad vor OT, ca
15° KW, Kegerad der Nockenwelle, eingefalden
Zahn auf Marke, noch besser 3 mm unterhalb im
Gehéuse drehen und Nockenwellengehduse aufset-
zen. Vor dem Anziehen der 4 M 8-Schrauben
nochmas diese Markierungen kontrollieren, da
durch Schrégverzahnung diese manchmal verdre-
hen. Dichtringe und Spannringe von Lichtmaschine.



Abb. 2-37 Positionierung der Nockenwelle
bei Montage

einsetzen und Spannringe mit den 4 MG-Muttern
gleichmadig anziehen

Falls Korkdichtung der Unterbrecherschale im Nok-
kenwellengehduse erneuert, Stof3 nach oben. Kom-
biniertes Schmierdl Zu- und -ablaufrohr in Bock
einsetzen und Brillenflansch mit Papierdichtung
oder Dichtungsmittel an Nockenwellengehause
anschrauben. Unterbrecherschale mit  Kontakten
einsetzen, Kontakte vorher kontrollieren und Ab-
stand der Kontakte auf 0,4 mm einstellen. Verteiler-
finger aufsetzen und Zindspule aufsetzen mit Bu-
gel, dann erst Unterbrecherschale vorlaufig in Mit-
telstellung zwischen T = Frihzindung und S =
Spétziindung festschrauben. Zindkerzen einschrau-
ben und Kerzenkabel wieder anschlief¥en. Bis zur
Vergasermontage Ausgangsoffnung und Oldunstab-
saugoffnung dichtsetzen, damit kein Schmutz ein-
dringen kann.

4-2. VENTILE.

Solange der Motor noch gut zugénglich auf dem
Arbeitstisch steht, bietet sich die Ventileinstellung
an, da diese grundsétzlich bei kaltem Motor erfol-
gen muf3,

Ventilspiel: EinlalRventil 0,3 mm

Ventilspiel: Auslaltventil 0,7 mm

Das gilt fur alle heute in Betrieb befindlichen Ven-
tile. Es gab diverse Serien mit verschiedenen Mate-
ridien fur Einlal3 wie fir Audalventile, daher
ditere Angaben mit z. B. 0,5 mm fir Einlal3ventile
bis 1947 und 0,5 mm fir Audladventil ab 1948.
Inzwischen sind aber fast ale diese Ventile ausge-

storben. Jeder Versuch, die Ventilspiele zu reduzie-
ren, wird friher oder spéter als Resultat verbrannte
Ventile zeigen.

Die theoretischen Steuerzeiten siehe Mald und Ein-
stelltabellen (Kapitel 3). Ab und zu findet man nach
langem Stillstand, dal? alle oder einzelne Ventile in
den Fihrungen festsitzen. Hier kdnnen, ohne das
der Zylinderkopf abgenommen werden muf3, die
Ventile erstma mit Petroleum, Caramba o. & kréf-
tig eingespriiht werden. Einige Zeit einwirken lassen
und dann Motor vorsichtig mittels Kickstarter
durchdrehen; danach Ventilschéfte gut schmieren.

ACHTUNG

Bevor der Motor gestartet wird, sollte man das
Schmierdl untersuchen. Verschmutzung (schwarz),
Wassergehalt (helle Emulsion). Im Zweifelsfall vor

dem ersten Start neues Ol einfiillen.

5. ZERLEGEN DES GETRIEBES
ANMERKUNG

Das Getriebe hat 3 Stufen (siehe Langsschnitt
durch den Motor Seite 2-5) von denen die
Zahnrader des 1. und 2. Ganges immer im Eingriff
sind, wahrend der 2. Gang durch
Langsverschieben eines Zahnrades geschaltet
wird. Die Zahnrader sind aus Chromnickelstahl
und gehartet (Untersetzungen siehe Kapitel 3).
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Abb. 2-38 Gerade verzahntes Getriebe

Getriebe weich in Schraubstock spannen. Kupp-
lungsaud dsearm (3/C/7076) oder bei neueren Ge-
trieben (3/C/9218) durch Losen und Entfernen der
Spannmuttern (3/C/7079)  abnehmen.  Kurzen




Audésedorn (3/A/9215) herausziehen. Bei Getrie-
ben bis Baujahr 1947 Sechskantschrauben
(3/A/7168), bei neueren Getrieben Schlitzschrauben
(3/A/9203) lésen und entfernen. Getriebedeckel
entfernen ggf. mit Gummihammer nachhelfen. Ge-
triebewellen sind nun zugénglich. Kugellager nach
Bedarf erneuern, abziehen und warm aufsetzen
(siehe Abb. 2-16).
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Abb. 2-39 Lage des Schleuderringes

—

Rille fiir O-Ring

Abb. 2-40 Achsenfiihrungsbuchse
ACHTUNG

Zwischen dem" Kleineren Zahnrad und. Dem
Kugellager Schleuderscheibe (3/A/7049) so
anbringen, dafl 0,5 mm Luft zwischen Scheibe und
Lagerauf3enring ist. Zusammenbau in umgekehrter
Reihenfolge der Zerlegung. Es empfiehlt sich, die
Dichtungen (wenn gealtert) (3/A/7973-2) bzw.
(3/A/9220) je nach Type zu erneuern, das gleiche
gilt fir die Dichtung (3/A/8392).

Bei dlteren Getrieben treten oft Olleckagen am Aus-
tritt der Verschiebeachse auf. In diesem Fal die
Achsen--Fuhrungsbuchse (3/C/7071) mittels Dorn
heraustreiben und auf der Drehbank im dicken Tell
eine Nut fir den dinnen O-Ring drehen. O-Ring in
die Nut einsetzen und Fihrungsbuchse wieder mon-
tieren. Buchse am besten vorher im Gefrierfach
kihlen und anschlief3end mit Dichtungsmittel einset-
zen. Nach Endmontage, Getriebedeckel mit Dich-
tungsmasse aufsetzen und anziehen. Getriebe wie-
der auf Motor montieren, dabel Dichtung
(2/CI7612) ggf. erneuern.

6. VERGASER

6-1. ALLGEMEINES.
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Die Zeichnung (Abb. 2-41) zeigt as Prinzipskizze
den Vergaser, Modell 1938. Das Prinzip gilt prak-
tisch fur alle NIMBUS-Vergaser. Das Benzin fliefi
vom Tank kommend durch den Nippe (1) Uber
Schwimmerventilkegel in das Schwimmergehduse
wo der Schwimmer (4) ein konstantes Niveau re-
gelt. Durch die Bohrung (3), gleichzeitig Uberlauf-
bohrung, ist das Schwimmergehduse mit der Atmo-
sphare verbunden. Uber die Hauptdiise (5) stromt
das Benzin Uber den Pumpenkolben (19) zur Na-
deldiise (10), in der sich die Nadd (13) in Verbin-
dung mit dem Gasschieber (15) bewegt. Der Gas-
schieber (15) reguliert die Luftmengen zum Motor,
wéhrend die Nadel (13) die Kraftstoffmengen regu-
liert, entsprechend dem notwendigen Gemisch bel
den verschiedenen Regd Stellungen des Gasschie-
bers (15). Die Nadel (13) hat drei Kerben und ist
mittels des Sprengrings (11) und der Scheibe (12)
am Gasschieber (15) befestigt.

Bel Vollgas (Schieber ganz gedffnet) reguliert die
Hauptdise (5) die Benzinzufuhr. Bel alen anderen
Zwischenstufen (auf3er im Leerlauf) reguliert die
Nadel die Kraftstoffmenge.

Die Nadel ist aus rostfreiem Stahl und soll normal
in der mittleren Kerbe befestigt sein. Das Hoherset-
zen der Nadel vergrof3ert den Ringquerschnitt zwi-
schen Nadel und Nadelduse (10). Tiefersetzen be-
wirkt das Gegenteil, also fetteres bzw. mageres
Gemisch. Bei NIMBUS-Motoren nie zu mageres
Gemisch fahren, Temperatur sonst zu hoch.

Im Laufe der Zeit kann die Nadel noch mehr die
Nadeldise verschleil3en, diese sollten dann ausge-
wechselt werden. (Sind als Satz erhdltlich).

Im Leerlauf wird das Gemisch durch die Leerlauf-
bohrung (8) angesaugt. Das Benzin stromt hierbei
durch die Leerlaufdise (6), wahrend die Leerlauf-
Luftmenge, und damit das Gemisch, durch die Luft-
schraube (Leerlauf) (7) reguliert bzw. justiert wird.
Die Leerlaufdrehzahl wird durch Heben bzw. Sen-
ken des Gasschiebers in der unteren Endlage in der
Regulierschraube (18) justiert. Die Bohrung (9) ist
eine Ubertrittsbohrung. Der Vergaser ist mit einer
Luftklappe (16) versehen, die durch eine Kugel in
drei Stellungen gehalten wird: Geschlossen, hab
auf, auf. Die Luft zum Vergaser mul3 durch das
Luftfilter (14).

Der Pumpenkolben (19) wird durch eine Feder ge-
gen die Nadel gedriickt. Der Pumpenkolben ist mit
einem Kugdrickschlagventil  versehen, dieses
schlief?t bei Aufwartshewegung und driickt das Gber
dem Pumpenkolben befindliche Benzin durch die
Nadelduse, wenn der Gasschieber gedffnet wird.
Beim Schlief3en des Gasschiebers 6ffnet das Kugel-
ventil und das Benzin strémt durch den Pumpenkol-
ben.



6-2. UBERHOLEN UND EINSTELLEN.
Vor Abbau des Vergasers vom Motor, Sprengring
(22) l6sen und Gasschieber (15) mit Nadd (13)
ausbauen und mit weichem L appen schiitzen.

1 Nippe 12 Scheibe
2 Schwimmerventilkegel 13 Nadel
3 Bohrung 14 L uftfilter
4  Schwimmer 15 Gassschieber
5 Hauptdise 16 Luftklappe
6 Leerlaufdise 17 Olabsaughbohrung
7 Luftschraube 18 Regulierschraube
8 Leerlauf-Bohrung 19 Pumpkolben
9 Bohrung 20 Olabscheider
10 Nadeldise 21 Schwimmergehause-
11 Sprengring Decke
22 Sprengring

Abb. 2-41 Vergaser

Luftfilter in Petroleum oder Benzin auswaschen
(ale 2-4 000 km), abtrocknen und in diinnes Ol
tauchen und ablecken lassen. Ausgebauten Vergaser
weich in Schraubstock spannen. Nippe (1) mit
Ventilkegel (2) ausbauen, reinigen und Sitz kontrol-
lieren. Schwimmergehdusedeckel (21) abnehmen,
Schwimmer auf Verformungen und Leckagen unter-
suchen. Hauptdiise (5), Feder und Pumpenkolben
(19) und L eerlauf-L uftschraube entfernen und reini-
gen. Vergasergehause grundlich auswaschen und
ausblasen, besonders die Disen (10), (8), (6) kon-
trollieren, die Leerlaufbohrung (8) ist haufig ver-
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stopft. Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge der Zerlegung; Pumpenkolben richtig herum
montieren.

Zur Einstellung des Leerlaufs, die Luftschraube
(14) zudrehen und dann ca 1 bis 1,5 Umdrehung
wieder 6ffnen. Endeingtellung bei normal betriebs-
warmen Motor.

7. HINTERRAD UND ANTRIEB
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Abb. 2-42 Schnitt durch Hinterrad

Abb. 2-43 Hinterradbremse

7-1. KARDANWELLE.

Die Kardanwelle ist seit Motor-Nr. 2561 mit vier
gleich grof?en Gummidadmpfern an jedem Ende ver-
sehen. Sie ist zusammengesetzt aus einer Mittel-
welle (11/D/8553) und zwei Kardangelenken mit
Mitnehmerklauen, zwischen denen die Gummiklétze
liegen. Um die Ausggleich (Kardan-) Wirkung zu
erziden, sind auf jeder Seite der Mittelwelle Bolzen
mit einem kugelformigen Kopf (11/D/8255) einge-
setzt und verstiftet. Diese Bolzen und 7 1/4-Zoll-
Kugeln je Seite fuhren die Kardannaben zur Mit-
telwelle.



Die Kardanwellen sind heute trotz ihres Alters sehr
selten defekt und brauchen nur in den sdltensten
Falen zerlegt zu werden.

Das NIMBUS-Spezialwerkzeug Nr. 9011 erleich-
tert das Anziehen der Nabe mit Bolzen, nach dem
Rausschlagen des Stiftes (11/D/8257) von der Mit-
telwelle zwar sehr, aber mit etwas Geschick geht es
auch mit normalem Werkzeug. Bel Montage be-
achten: Gummikldtze mit Talkum einsetzen, Kerbe
aullen am Kugelkopfbolzen liegt paralle zur Stift-
bohrung.

Abb. 2-45 Demontagewerkzeug 9011 fur
Kardanwelle

7-2. HINTERRAD.

Ist mit Bremse sowie Teller- und Kegelrad montiert
(Abb. 2-4). Die Bremstrommel und das Tdlerrad
sind mit der Radnabe verschraubt. Der Bremsteller
mit den Bremsbacken und das Zahnradgehéduse mit
dem Kegelrad werden von der Hinterachse gefuhrt
und Ubertragen die Reaktionskréfte der Bremse
bzw. des Antriebs auf das Gestellt.

7-3. ZERLEGEN DES HINTERRADES.

Da meistens die NIMBUS-Montagehilsen - Nr.
9014-1, (kurz) und Nr. 9014-2 (lang) - nicht vor-
handen sind, &hnliches aber beim Einstellen des
Hinterradlagerspiels bendtigt wird, sollte man sich
aus Rohr 0. & diese Buchsen mit Ausschnitt (Abb.
2-46) fertigen. Es kommt bis auf die Bohrung, min.
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@ 20 mm, nicht auf den Millimeter an. Mit diesen
Hulsen simuliert man das im Rahmen mit angezoge-
nen Hutmuttern montierte Hinterrad.
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Abb. 2-46 Distanzbuchsen zur Einstellung
des Hinterradlagerspiels

Bremsscheibe entfernen und die lange Hillse 9014-2
mit Kerbe Uber den Stift auf die Achse schieben und
Hutmutter wieder anziehen. Rad umdrehen und mit
Hutmutter der Bremsseite in Schraubstock spannen.
Die 9 Schrauben (M6 x 20) des Deckels
(1/C/8387) vom Tellerradgehduse entfernen und
Deckel abnehmen. Blechsicherungen der Tdlerrad-
schrauben (M8 x 30) herunterschlagen und diese
Schrauben 16sen und entfernen. Tellerrad und Ge-
héuse nach oben heben. Haltestift der Einstell-
schrauben herausschlagen, Scheiben abnehmen und
Anzahl merken. Hinterrad nach oben von Achse
heben.

Nabe reinigen und Lager (ab Nr. 3001 konische
Rollenlager, SKF Nr. 30304) kontrollieren und bei
Bedarf wechseln. AuRenringe sitzen in der Nabe
und konnen mit Universal-Innenauszieher herausge-
zogen werden. Ist dieses nicht moglich, diese mit
einem langen Dorn durch die Nabe hindurch her-
ausschlagen. Fdls Lager und Spiele einwandfrei,
Montage mit neuem Kugellagerfett in umgekehrter
Reihenfolge der Zerlegung. Scheibe in ater Position
wieder einbauen. Werden die Lager jedoch erneuert.
Montage wie folgt:

LagerauRenring in beide Seiten der Nabe einsetzen
(treiben), Lagerinnenring mit Rollen und Staub-
kappe auf Bremsseite, Achse montieren (vorher
Stift einsetzen, damit Lager nicht herausfalt) und
lange Hilse 9014-2 aufsetzen (Kerbe Uber Stift)
und Hutmuttern anziehen, Achse mittels Hutmut-
tern (Bremsseite) in Schraubstock spannen. Rad
(Tellerradflansch nach oben) Uber Achse senken
(vorher Lager fetten), Lager Tellerradseite vollstan-



dig aufsetzen (noch nicht fetten) und ohne Tellerrad
und Gehause beide kurzen Hiilsen 9014-1 aufsetzen
und mit Hutmuttern leicht anziehen; da noch keine
Justierscheiben zwischen Achsen-Rezef3 und Lage-
rinnenring, wird Spiel zu gering. Justierscheiben
(11/B/8277) in entsprechender Anzahl (durch Ver-
such, festlegen, evtl. mit vorgefundener Anzahl
beginnen) zwischen Achse und Lager legen, bis bei
angezogener Hutmutter sdmtliches Spiel aufgeho-
ben und eine geringe Vorspannung erreicht ist
(Rollenlager durfen bei drehendem Rad nicht un-
gleichméliig drehen oder sich festsetzen). Damit ist
das Lagerspiel eingestellt.

J:

Nr. 9014-1
Nr. 9014-1

Abb. 2-47 Ausgespanntes Hinterrad mit
Distanzhulse

7-4. HINTERRADANTRIEB.

Ab Motor-Nr. 3197 sind auch hier konische Rollen-
lager eingesetzt (SKF 30205 und SKF 30302), deren
Spiele durch Justierscheiben korrigiert werden kon-
nen. Die Untersetzung ist grob 4:1 fur Solobetrieb
und 4.9:1 fur Gespannbetrieb. Ein schonender Solo-
betrieb wére auch 4,9:1.

Ergtaunlicherweise war die Nachfrage in den letzte
Jahren sehr grof3, so dal diese in kleiner Serie neu
gefertigt wurden. Sollte Unklarheit Uber die Hinter-
raduntersetzung herrschen, sollte man das Hinterrad
eine Umdrehung drehen und die Anzahl der Umdre-
hungen der Kardanwelle dabei zdhlen. Dreht sich
diese 4 md, ist die Untersetzung 4.1, dreht sie sich
fast 5 mal, ist es 4.9:1. Das wie unter 7-3. abge-
nommene Gehduse weich in den Schraubstock
gpannen und Deckdl des Kegeradgehauses
(11/C/8333) nach Entfernen der 4 Schrauben (M6 x
20) abnehmen. Kegelrad gerade herausziehen, auf
Anzahl der Judtierscheiben zwischen Kegelradge-
héuse und AuRRenring des inneren Lagers achten.
Lager reinigen und kontrollieren; bei Bedarf aus-
wechseln. Bei Montage neuer Lager zuerst Innentelil
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des groflen Lagers warm, dann das kleine Lager
(um 180° gedreht) aufsetzen.
i
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Abb. 2-48 Montagereihenfolge
der Schragrollenlager

7-5. EINSTELLEN VON TELLER- UND
KEGELRAD.
Besonders der Abstand des Kegelrades von der Hin-
terachse erfordert die NIMBUS-Speziavorrich-
tung Nr. 9012. Wir meinen, es gibt noch eine Not-
[6sung, die wir ebenfalls beschreiben, aber diese ist
erst einmal ausprobiert worden. Bel verschlissenem
Teller- und Kegelrad sollte diese Einstellung nicht
gedndert werden. Ein Austausch sollte nur paar-
weise efolgen, da neue und verschlissene Zahnré
der schlecht zusammen laufen. Als Bezugsflache
fur die Einstellung des Abstandes Kegelrad von
Hinterachse benutzt man die hintere (also kleinere)
Flache des Kegelrades. Justiert wird dieser Abstand
durch Justierscheiben (11/C/8021) (30 x 41 x 0,1
mm), welche innen im Kegeradgehduse zwischen
dem Kegelrad und dem Auf3enring des inneren Rol-
lenlagers gelegt werden (Abb. 2-50, 2-51).
Die NIMBUS-Einstellehre Nr. 9012 hat eine Fih-
rung im Tellerradgehduse und einen Mef3dorn, des-
sen ene Seite (bel festmontiertem Kegelrad) die
Bezugsfléche passieren soll, wéhrend die andere
Seite nicht an der Bezugsflache vorbeigehen darf.
Unsere Notldsung zum Justieren des Abstandes des
Kegelrades von der Hinterachse basiert auf den Ab-
mal3en der Vorrichtung Nr. 9012, die wir vermessen
haben. Als Bezugsflache nehmen wir auch die hin-
tere Fléche des Kegelrades.
Als zweiten Bezugspunkt haben wir die Bohrung
fur den Telerradflansch im Tellerradgehduse ge-
wahit (gleiche Bohrung benutzt auch die Vorrich-
tung Nr. 9012). Dieser Abstand ist mit einer
Schieblehre mit Messerspitzen as Innenmal? recht
gut zu messen (siehe Abb.) und ggf. entsprechend
zu justieren.

7-6. EINSTELLEN DES KEGELRADLAGER-
SPIELES.



Erfolgt durch Einlegen von Justierscheiben
(AWVI7577 und 8274) (40 x 51 x 0,15 mm bzw. 40
x 51 x 0,05 mm), zwischen dem &uf3eren Lagerring
des auf3eren Lagers und dem Deckel des Kegelrad-
gehauses (11/C/8333), bis ale Lose entfernt sind
und eine leichte Vorgpannung erreicht ist. Vor End-
montage beide Lager fetten und Dichtringe
(11/C/8392) erneuern.

Abb. 2-49 NIMBUS-Einstellehre flr
Teller- und Kegelrad
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30 x 41x0,10 zum Ein- 40 x 51 x 0,15 oder
stellen des Abstandesdes 40 x 51 x 0,05 zum
Kegelrades zur Tellerrad-  Einstellen des Kegel-
achse, d. h. Hinterradachse. Rollenlagerspiels

EINSTELLEN; Abstand KEGELRAD zur TEL-
LERRADACHSE ohne Einstellenre 9012 (N28):
Hinterradantriebsgehduse fest in  Schraubstock
gpannen, Kegelrad mit Lagern und jeweils ge
schétzter Anzahl Distanzscheiben "I" + "II" (ewvtl.
vorgefundene Anzahl) montieren und anziehen. Das
Mal3 mit Spitzen-Schieblehre 0. & messen und

DISTANZSCHEIBEN
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durch Entfernen bzw. Zulegen von Distanzscheiben
"I" auf Sollmald = 106,0 bringen.
Abb. 2-50/2-51 Einstellung, Hintrradantrieb

7-7. EINSTELLEN DES TELLERRADES.

Das Hinterrad wird, wie unter 7-9. beschrieben,
eingespannt. Hutmutter und die beiden kurzen Huil-
sen Nr. 9014-1 entfernen. Das Kegel- und Teller-
radgehause mit eingestelltem Kegelrad wird aufge-
setzt. Tellerad (ohne Sicherungen) auf Flansch set-
Zen und mit 4 Schrauben anzeihen. Tellerradgehau-
sedeckel aufsetzen, vorher die vorgefundene  An-
zahl Justierscheiben  (11/C/8277) (20x30x0,05)
-.0,15 zwischen Teleradgehdusedeckel und Rol-
lenlager legen. Deckel mit 4 bis 5 Schrauben anzie-
hen, 1 Hilse Nr. 9014-1 und Hutmutter aufsetzen
und anziehen. Zahnspiel zwischen Teller- und Ke-
gelrad auf 0,20mm wie folgt einstellen: Justier-
scheiben zwischen Rollenlager und Tellerradgehau-
sedeckel legen bis kein Spid mehr vorhanden (die
Zahnrader durfen jedoch in keiner Stellung klem-
men). Danach Justierscheiben in der Stérke 0,25
mm wieder entfernen und die Einstellung ist fertig.
Es fehlt nur noch die Endmontage.

Q014-1
@S
=1

Abb. 2-52 Montage des Tellerradgehdusedeckels
mit Distanzbuchse

7-8. ENDMONTAGE HINTERRAD UND
ANTRIEB.

Hutmutter, Hllse Nr. 9014-1, Tellerradgehausedek-
kel und Tellerrad abnehmen. Lager (Justierscheiben
beachten) abnehmen, Nabe und Lager fetten und
mit Justierscheiben wie bei Einstellung einsetzen.
Haltegtift fir aul3ere Scheiben einsetzen (ggf. diese
kurz mit beiden 9014-1 Huilsen zusammendriicken
und Stift durch Kerbe in unterster Hiilse einsetzen).
Tellerrad montieren und sichern, Gehause mit Fett
fallen, max. 275 Gramm, Tellerradgehdusedeckel
montieren.

8. EINBAU DES MOTORS

Das Gestell hat einen doppelten Rahmen aus beson-
derem Flachstahl mit grofl3er Elastizitét und Festig-



keit, die hintere Querversteifung aus Stahlblech
dient gleichzeitig als verlangertes Schutzblech. Die
dlteren Gestelle sind nur genietet, eine Serie genietet
und der untere Teil des Gabelkopfes geschweildt, die
letzten Modelle nur geschweild. Wahrend der
Grunduiberholung bzw. vorher/nachher, ist das Ge-
sell und die anderen Blechteile, je nach Zustand
und Absicht gereinigt, entrostet, gesandstrahit,
grundiert, geschliffen und/oder lackiert. Die ur-
springlichen Farbtone findet man in Kap. 3. Damit
ist es bereit zum Einbau des Motors. Motor mit
Getriebe wieder auf den Holzblock stellen und dann
in umgekehrter Reihenfolge der Zerlegung wie unter
2-2. beschrieben, wieder einbauen. Hierbei wie folgt
vorgehen:

1. Kupplungsausldsearm (3/C/7076 oder 9218)
nach vorne driicken (auskuppeln) und mit Draht
oder kleiner Kette (am kombinierten Schwier-
rohr 0. &) in dieser Stellung festsetzen, sonst
bleibt dieser oft beim Absetzen des Gestells
hinter der Querwand (Batterietrager) hangen.
Die vier kurzen Schrauben (M 12 x 1,25 x 25)
sind fur die Motorbefestigung, die drei langen
Schrauben (M12x 1,25x 32) sind fur die Hinter-
radbefestigung.

Vor dem Ansetzen des Auspuffsasmmlers sollten
die vier Kupfer-Asbest-Dichtringe (2/A/7645)
erneuert werden. Dichtringe und Schrauben mit
hitzebestdndigem Schmiermittel, Molycote o &
einsetzen. Vergaserflanschpackung erneuern.

9. FUSSGANGSCHALTUNG

9-1. ARBEITSWEISE.

Das Pedal ist mit den Bolzen (1) befestigt und kann
aus der Mittelstellung (in der es durch die Feder (5)
gehalten wird) bis zum festen Anschlag in dem am
Rahmen angeschraubten Gehduse (2) nach oben
und unten bewegt werden. Die zwel am Peda befe-

@

stigten Pallen (6). gelagert auf den Zapfen (7), wer-
den von den Federn (8) nach auf3en gegen die Pall-
scheibe (10) gezogen, diese ist drehbar auf dem
Bolzen (1) gelagert und ist Uber den Zugarm (11)
mit der Schaltachse des Getriebes verbunden. Der
Eingriff der Fallen (6) in die Pallscheibe (10) wird
durch die Flhrungsschiene (9), die an Gehause (2)
angeschraubt ist, gesteuert. Das Einjustieren der
FuRgangschaltung erfolgt bei nur leicht angezoge-
ner Fulrastenmutter, mittels der Stellschraube (4).
Das Schmieren der Schaltung (Fettpresse) erfolgt
durch den entsprechend geformten Kopf des Bol-
zens (1). Wenn das Pedal nach oben bzw. nach
unten von der Mittelstellung bis zum Anschlag be-
wegt wird, schaltet man in den néchst htheren bzw.
niedrigeren Gang durch den Pallmechanismus.

Der Freilauf ist durch ein Kugelschlof3 im Getriebe
sowie durch die Stellung der Markierung (12) im
feststehenden Tell, welche mit der Marke in der
Pallscheibe Ubereinstimmen mul3, markiert.

9-2. EINSTELLEN DER
FUSSGANGSCHALTUNG.

Vom 1. bzw. 3. Gang schaltet man mittels des gan-
zen Pedalweges bis zum jeweiligen Anschlag in den
2. Gang, dabei soll sich die Schaltachse im Getriebe
(3/C/7819 oder 9210) genau soweit verschieben,
daid die Kugd (3/A/3845) des Kugel schlosses genau
in die Kerbe des 2. Ganges faldt (Kugelschlof3 vom
Getriebe abnehmen zur Kontrolle). Ist dieses nicht
der Fall und der Verschiebeweg der Achse zu kurz
oder zu lang, mul3 nachgestellt werden. Dazu Ful3-
rastenmutter SW 19 etwas |6sen und Fuf3gangschal-
tung entsprechend verdrehen (mittels Stell schrauben
(12)), bis Kerbe des 2. Ganges genau Mitte Boh-
rung fur Kugel ist. Beide Stellschrauben (11) mis-
sen auf Gestell anliegen, jedoch nicht zu hart span-
nen. Anschlieffend Fulrastenmutter wieder anzie-
hen.
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Abb. 2-53 Ful3schaltung
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10. VORDERRAD

10-1. VORDERRADAUSBAU.

Hutmutter der Achse [6sen und abschrauben.
Schraube der Klemmmuffe [6sen. Vorderradachse
herausziehen, dazu Dorn oder Schraubenzieher in
die Bohrung stecken. Der Bremsteller bleibt in der
Gabel, daher braucht der Bowdenzug fur die
Bremse und Tachowelle nicht abgenommen zu wer-
den.

10-2. ZERLEGEN UND ZUSAMMENBAU
VORDERRAD.

Schneckenrad fir Tachoantrieb mit Hakenschllissel
6sen und entfernen (Linksgewinde), Rad auf die
andere Seite legen (Holz darunter) und Lager der
Bremse gegeniiberliegenden Nabe etwas hineintrei-
ben (mit Dorn oder Rohr) das Lager der Bremsseite
kommt dann heraus. Dann mit einem langen Dorn
durch die Nabe dieses Lagers heraustreiben. Bei
Montage der evtl. neuen Lager zuerst bremsseitiges
Lager einbauen und Schneckenrad wieder fest an-
ziehen. Dann Distanzhiilse einsetzen und das andere
Lager einsetzen. Hilse ggf. mittels Bolzen 0. & in
Position halten.

Abb. 2-54 Vorderrad
10-3. EINBAU VORDERRAD.
Rad einsetzen und Uber Bremshacken schieben.
Achse einsetzen - Staubkappe nicht vergessen -

Hutmutter fest anziehen, dann erst Schraube von
Klemmmuffe anziehen, fals diese zuerst angezogen
wird, ist die Gabd verspannt.

11. SPEICHEN

11-1.NACHSPANNEN DER NIMBUS-RADER.
Dieses wird wohl meistens von Speziabetrieben
durchgeftihrt, fir evtl. Notlagen jedoch nachfolgend
die Bezugsmal3e zur jeweiligen Felgenmitte.

Abb. 2-55, A. - Vorderrad mit aufgenieteter

150 mm @ Bremstromme

Abb. 2-55, B. - Vorderad mit
V olInabenbremstrommel
180 mm @

Abb. 2-55, C. - Hinterrad

Abb. 2-55, D. - Beiwagenrad mit 180 mm &
Bremstromme

Abb. 2-55, E. - Speichen
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Abb. 2-55 Nachspannmafe der Felgen
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In jedem Loch, wie aus der Skizze ersichtlich,
kreuzt sich jede 6. Speiche.



12. ELEKTRISCHE ANLAGE

12-1. ALLGEMEINES.

Grundsétzlich ist bei dlen NIMBUS-Motorradern
Minus an Masse geklemmt. Bis Nr. 7500 ist auf
dem Getriebe als Masseanschlul3 eine 20-Ampere-
Sicherung mit Verbindung zum Minuspol der 6-
Volt/12-Ah-Batterie angebracht, ab Nr. 7501,
(1948) ist dieses Massekabel von der Batterie
(Minuspol) direkt ans Gestell geklemmt. Sdmitliche
Zuleitungen zu den einzelnen Verbrauchern sind
einzeln, mit einem Querschnitt von 1,5 mm? verlegt,
bis auf die Kabel vom Bremdichtkontakt zur kom-
binierten Brems- und Riickleuchte, hier ist 2 x 1,0
mm’ verlegt. Die Kabelsétze (auch heute erhéltlich)
sind an den Klemmstellen mit Zahlen und Buchsta-
ben markiert bzw. farbig gekennzeichnet. Bel Ar-
beiten am System, Masseverbindung abklemmen.
Die Lichtmaschineist unter 3-16. beschrieben.

12-2. LADEKONTROLLAMPE.

Diese leuchtet, wenn die Zindung eingeschaltet
wird und z. T. wenn der Motor im Leerlauf lauft.
Steigt die Motordrehzahl, erlischt sie, ads Zeichen
dafir, dal3 die Batterie geladen wird. Leuchtet die
Ladekontrollampe trotz erhdhter Motordrehzahl
oder wahrend des Fahrens, |adt die Lichtmaschine
die Batterie nicht auf. Die Ursache kanh sein:

1. L ose Kabelverbindungen,

2. Kollektor verschmutzt,

3. Verschlissene oder klemmende Kohlebiirsten,
4. Kurzschluf3 in der Lichtmaschine,

5. Storung im Relais (Regler).

Zu 1. Suchen, finden, anziehen.

Zu 2. Den Kollektor reinigen, in dem der linke

(Masseanschluf?) Birstenhalter der Lichtma-
schine  entfernt wird. Zur Reinigung einen
mit Benzin oder besser E-Cleaner getrénkten
Lappen bzw. Kollektorleinen benutzen.

Zu 3. Reinigen bzw. Kohlebirsten erneuern.

Zu 4.

und 5.Im Spezia betrieb beheben lassen.

12-3. ZUNDSYSTEM.

Batterieziindung mit automatischer (Fliehkraft-Reg-
ler) Zindzeitpunktverstellung von 0°KW - 37°KW
ab 1 650 U/min des Motors.

Zindfolge: 1-3 4- 2.

Wenn die Unterbrecherkontakte 6ffnen, wird der
Strom im Primérkreis unterbrochen und im Sekun-
dérkreis eine Hochspannung indiziert, welche Uber
den Rotorverteiler zur entsprechenden Ziindkerze
geleitet wird. Der Kondensator verhindert Funken-
bildung bei dem Unterbrechen des Primérstromes
(siehe Schema der NIMBUS-Ziindung).
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12-4. DIE ZUNDSPULE.

Ist gemeinsam mit dem Verteller in einem Bakdlit-
gehduse untergebracht. Die Zindspule ist in diesem
Gehduse vergossen. Der lange Zapfen an der Zind-
spule leitet den Primérstrom zum Unterbrecher, die
Kohlebirsten den Sekundérstrom (Hochspannung)
zum Verteilerrotor. Die Klemme fir die Zuleitung
von der Batterie Uber ZindschioR (Klemme 1) ist
unterhalb des Gehéuses.

12-5. KONTROLLE DER ZUNDSPULE.

Folgende Punkte Uberprifen:

1. Einen 12-mm-Funken muf die Spule in einem (6
Volt) Spulenpriifgerét ziehen.

Die vier Hochspannungskontakte miissen sauber
sein und der Rotor frei daran vorbeidrehen.

Der lange Zapfen mufl3 ebenfalls metallisch rein
sein, die Klemmfeder fir diesen in der Unterbre-
cherschale darf nicht zu lose sein.

Die Kohlebiirste muR3 leichtgangig im Gehause
sitzen, der Rotor darf nicht im Gehauseschleifen.
Es dirfen keine Risse im Bakelitgehduse von der
Kohle nach auf3en in Richtung Hochspannungs-
kontakte vorhanden sein. In diesen Rissen lagern
sich Kohleteilchen ab, die fast nicht zu entfernen
sind und die Spule kurzschlief3en konnen. Die
Spule muf3 dann ausgewechselt werden. (Es sind
wieder Uberholte und z. T. sogar neu gewickelte
Spulen im Handel, mdglichst im Austausch).

Die Dichtflache (Anlageflache) des Bakelitge-
héuses ist bei viden dlteren Zindspulen (leider
durch unsachgeméiies Abbauen) z.T. ausgebro-
chen. Man kann mit 2-Komponenten-Kunststof-
fen diese Kante wieder aufbauen. Wichtig i<,
dal? bel einem evil. Regenguld kein Wasser in die
Unterbrecherschale und in den Verteilergehdu-
seteil eindringen kann. Eine Gummimanschette
wirkt gleich gut.

Die Unterbrecherschale enthdt die Unterbrecher-
kontakte und den Kondensator, an der Seite ist ein
Verstell- und Arretierwinkel angebracht, der gleich-
zeitig die Masseverbindung herstellt. Die Buchsta-
ben T = Frihzindung und S = Spétziindung geben
entsprechend ihrer Position gegeniber der Marke
(Strich) auf dem Nockenwellengehduse die Zin-
dungseinstellung an. Dieser Winkel as Halt fur die
Unterbrecherschale, darf nicht ganz angezogen wer-
den, bevor die Zindspule montiert ist, da sonst die
Korkdichtung schiefgedriickt wird. Der Abstand der
Unterbrecherkontakte mul3 auf 0,7 mm eingestellt
sein, ggf. mittels der Justierschrauben nachstellen;



Abb. 2-57 Einstellen des
Untebrecherkontaktabstandes

dabei Unterbrecherschale fest gegen das Nocken-
wellengehéduse driicken. Der feste Kontakiteil muf3
ganz am Boden der Schale anliegen, die Kontaktfla-
chen missen sich Uber ihre ganzen Fléchen bertih-
ren, gof. nachrichten. Schmutzige oder verbrannte
Kontaktfldchen reinigt man am besten mit einer
Kontaktfeile oder, falls nicht vorhanden, mit feinem
Kollektorleinen und wascht sie mit Benzin oder E-
Cleaner ab.

Wenn tiefere Locher in die Flachen eingebrannt
sind, sollte der Satz (nicht einzeln) erneuert werden
(snd in Deutschland in jedem guten Fachgeschéft
Zu bekommen, Bezeichnung DODUCO No. 301, to
fit., Deico Remy 1820). Verschmutzte, verdlte oder
verbrannte Kontakte erhthen den Widerstand im
Primérkreis, dadurch niedrigere Spannung im Se-
kundérkreis, d. h. geringere Zundfunken.

12-6. LADERELAIS (REGLER).

Ist bei einigen dteren Maschinen noch NIMBUS
Eigenherstellung, bei viden im Laufe der Zeit je-
doch durch einen BOSCH-Regler, Type: RSTB
30/45/6.1 ersetzt. Beide arbeiten nach dem gleichen
Prinzip. Diesen BOSCH-Regler gibt es heute nicht
mehr im Handd (jedoch dhnliche Typen). Zindker-
zen-Gewinde M14 x 1,25, Elektroden Abstand 0,7
mm. Die eingebauten Ziindkerzen miissen den rich-
tigen Warmewert haben, um sich selbst sauber zu
brennen, ohne jedoch Schmelzperlen und damit
Gluhzundung zu bilden. Normaler Betrieb sollte mit
BOSCH W 7 AC, NGK BP 6 HS, Champion L 87
YC oder anderen mit gleichem Warmewert erfol-
gen. Bei Kurzstreckenbetrieb in kéteren Jahreszei-
ten, sollte z. B. BOSCH-W-145-T benutzt werden.
Briichige Zindkabel, dieses ist oft der Fal, wenn
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noch das alte, umflochtene Material vorhanden ist,
sollten erneuert werden.

ACHTUNG

Beim Abldten der Steckschuhe an den
Zindspulenenden vorsichtig umgehen, damit
diese nicht verbiegen. Steckschuhe der Zundkabel
richtig in die Federkontakte der Zundspule
schieben.

Die an NIMBUS-Motorradern montierten Span-
nungsregler, ob Type NIMBUS-Eigenbau oder
spdter BOSCH-Regler, arbeiten im Grunde alle
nach dem gleichen Schema, welches hier an Hand
des BOSCH-F-Reglers beschrieben wird.

Sponnungsspuls  Schalterkoniokte

/
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'\ |
\ |

H,_,rtudtnmtinzlurlp-u

rur Zondspule
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=

|
2 | £

_%___—‘——-— Boklerie
L

n
Eeglerkontokte

s+
-

zum Scheinwerfer

EL]

Widerstand ——

1

e

Arbeitsschema eines F-Reglers. Bei niedriger Dreh-
zahl liegt der mittlere Reglerkontakt auf den unte-
ren, bei mittlerer Drehzahl schwebt er zwischen
dem oberen und unteren Reglerkontakt und bei sehr
hoher Drehzahl legt er sich an den oberen Regler-
kontakt. Hierdurch wird der Strom in der Erreger-
wicklung gesteuert und somit die Spannung der
Lichtmaschine konstant gehalten.

Sofern eine Lichtmaschine demontiert war, mui3 sie
nach dem Zusammenbau "polarisert" werden.
Hierzu wird entweder der Regleranker kurz herun-
tergedriickt, so daf3 der Batteriestrom durch die
Lichtmaschine zur Masse flief3en kann, oder es wird
ein Hilfskabel von der Klemme B + des Reglers zur
Klemme D + gezogen (Antippen gentigt).

Abb. 2-58 Regler-Arbeitsschema




12-7. DER RICHTIGE ZUNDZEITPUNKT.

In keinem Fachbuch, Bedienungsanleitung, Hand-
buch o. & gibt esirgend ein absolutes bzw. eindeu-
tiges MaR} fur die Einstellung des richtigen Zind-
zeitpunktes an NIMBUS-Motoren. Nach dem Stu-
dium der vorhandenen Literatur wird man zu dem
Schlu kommen: "Man versuche akustisch, d. h. die
Laufruhe des Motors beachtend den richtigen
(Bereich) Zindzeitpunkt zu finden". Der so gefun-
dene Ziindzeitpunkt weicht sicherlich mal mehr mal
weniger vom richtigen Zlindzeitpunkt ab, da jeder
NIMBUS-Motor, wie ale anderen Otto-Motoren,
nur enen richtigen Zindzeitpunkt haben kann.
Wenn auch die Verbrennung im Zylinder sehr
schnell ablauft (siehe NIMBUS INFOS Nr. 5/79,
"Etwas Motorentechnik™), d.h. z.B. bei einer Moto-
rendrehzahl von 4 000 U/min rund 34 Zindungen in
der Sekunde, so verstreicht doch eine gewisse Zeit
vom Moment des Durchschlagens des Zindkerzen-
funkens durch das Benzin-Luftgemisch im Kom-
pressionsraum, bis sich das ganze Gemisch entzin-
det hat (die Geschwindigkeit dieser Flammenfront
ist ca. 20 m/s, abhdngig von der Belastung des
Motors).

Sirampuls

SPEnnengEEpke

Batierin Lachirmasching

Oben: Der friher vorwiegend bei Gleichstrom-
Lichtmaschinen verwendete Bosch-F-Regler. Unten:
Die Schaltung des F-Reglers.

Abb. 2-59 Bosch-F-Regler

Wirde dieser Funken genau im oberen Totpunkt
durchschlagen, wére der Kolben schon wieder ein
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Stiick nach unten gewandert und die Explosionswir-
kung wirde nur noch gering wirken.
Man strebt deshalb immer an, den maximaen

Zinddruck (bei NIMBUS-Motoren ca. 30 bar

(kp/cm?) dann zu erreichen, wenn der Kolben ge-
rade den oberen Totpunkt Uberschritten hat. (Siehe
durchgezogene Kurve "Z2" im Diagramm, Druck
auf dem Kolben Uber Kurbelwinkelgrade aus "Das
Motorrad 18/1977").Zindet das Gemisch zu frih
(also vor dem Erreichen des OT.) z. B. Kurvenver-
lauf "Z1" im Diagramm, treten sehr hohe Driicke
auf, die zu Pleuellagerschéaden fihren kénnen.

Bel zu spiatem Zundzeitpunkt, wie Kurve "Z3",

fuhrt dieser zu sehr schlechter Kraftstoffausnutzung

sowie zu besonders hohen Temperaturen mit Uber-
hitzungsfolgeschéden, wie durchgebrannte Ventile
und Kolbenfresser. Mit der von Egil Pedersen be-
schriebenen Methode des Einstellens des Zundzeit-
punktes, sollte dieses Problem jedoch einfach und
eindeutig gel0st werden konnen und zwar fur jeden
einzelnen Motor, da diese Methode auch den evtl.

vorhandenen Verschleil3 mit umfaldt. Das System ist

einfach und man braucht kein besonderes Werk-
zeug.

Bel dem unter 12-8. beschriebenen Vorgehen ist der
Motor eingebaut, falls das Gleiche bel ausgebautem
Motor geplant ist, muf3 eine 6-Volt-Batterie an die

Zindspule (+) und an den Block (-) angeschlossen

werden.
[Die durchgezogene Linde zeigt dem Druckverlawl bei korrekter Zindung
— !'1
§ / /f:\
§ 4
ELT NS
3 /7 o BCRS
E {‘ Z3 “'-i..,‘_‘\':..__a
(=] Z1 Z2. H‘v:‘:j
F5= 50* 25 0° 250 S0° T5° KW
vor OT oT nach OT

Abb. 2-60 Druck auf den Kolben

12-8. EINSTELLEN DES ZUNDZEITPUNKTES.

Einstellung wie folgt vornehmen:

1. Unterbrecherkontaktabstand auf 0,7 mm (mit
Spion gemessen) einstellen. Dabel Kontaktschale
gegen das Nockenwellengehduse driicken um
Ungenauigkeiten zu vermeiden. Schwungrad-
markierung  "I" nach oben auf Marke im
Schauloch, Kupplungsgehause, drehen und dort
stehen lassen.



ANMERKUNG

Diese Schwungradmarkierung ist nicht die
Markierung des oberen Totpunktes des Zylinders
Nr. 1, sondern eine Einstellmarkierung fur die
Montage des Nockenwellenantriebes und Kontrolle
des Zundzeitpunktes.

Wenn die Schwundradmarkierung "I" auf der
Marke steht, stehen die Zylinder 1 und 4 ca. 15°
KW vor der O.T.

Zindspule und Kabel montieren und diese mit
Kontaktschale und Einstellskala ganz auf Spét-
zindung, S = -, stellen (Klemmschraube fir
Masseverbindung leicht anziehen, bis auf weite-
res Ziindeinstellung so lassen.

Eine Zundkerze von Zylinder Nr. 1 oder 4 her-
ausdrehen und das Zindkabel wieder drauf-
stecken. Es ist der Zylinder zu wéahlen der auf
"Kompression" steht, d.h. wo die beiden Kipp-
hebel 1ose und die Ventile geschlossen sind.
Zindung einschalten und die lose Ziindkerze mit
Kabel so an das Gestell oder den Zylinderkopf
halten (mit dem Gewindeteil), dal3 eine elektri-
sche Verbindung vorhanden ist.

Langsam Zindspule und Verteilerschae in
Richtung T = (-) aso Frihziindung verdrehen,
bis in der Kerze ein Funken springt.

In der Position wo der Funke in der Kerze
springt, ist die Zundung richtig.

ANMERKUNG

Zwischen Skala der Verteilerschale und dem
Nockenwellengeh&use muR eine leitende
Verbindung (Masseverbindung) bestehen.

Frei Ubersetzt nach Egil Pedersen, Danmarks Nim-
bus Touring. NH.

12-9. ZUNDUNG EINSTELLEN.

Die Zundung in dem NIMBUS-Motor muf3 so friih
wie mdglich erfolgen, ein leichtes Zindungsklopfen
(Pinken) bei hart arbeitendem Motor darf horbar
sein und schadet nicht. Zu spéte Zindung erhitzt
den Motor unnétig und belastet ihn thermisch, au-
ferdem steigt der Benzinverbrauch und die Zug-
kraft sinkt. Bel Benzin mit einer Oktanzahl Uber 70,
d. h. Superkraftstoffen, muf3 die Zindung noch
friher erfolgen.

Bei betriebswarmen Motor, nachdem der Kontakt-
abstand von 0,7 mm eingestellt und die Leerlaufein-
stellung erfolgt ist. Schraube am Verstell- und Arre-
tierwinkel etwas [6sen (Motor lauft im Leerlauf)
und Unterbrecherschale mittels Schraubenzieher am
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Verstellwinkel langsam, T = Fruhzindung, in Rich-
tung Markierung (-) am Nockenwellengehéuse ver-
drehen, bis Motor anfangt ungleichformig zu lau-
fen, dann etwas zurtick, bis er nach Gehdr wieder
rund l&uft. Stdrungen im Zindsystem konnen fol-
gende Ursachen haben:

1. Kein Strom an der Ziindspule

2. Primér- oder Sekundarwicklung ist durchgebrannt
3. Kein oder schlechter Kontaktzapfen der Zindspule
und Federkontakt der Unterbrecherschale

Keine oder schlechte Masseverbindung am Arretier-
winkel der Schale zum Nockenwellengehause
Unterbrecher verschmutzt, verbrannt oder total ver-
stellt

Kondensator schlechte Verbindung oder defekt
Zindkabel defekt oder nicht ordentlich in  Zind-
spule gesteckt

Zundkerzen verschmutzt oder defekt

Verteilerrohr und Zindregler drehen nicht frel
Zindung verkehrt eingestelIt.

4,

8.
9.
10.
13. SCHEINWERFER

13-1. EINSTELLUNG DES
SCHEINWERFERS.

Die Hohe vom Boden bis Mitte Scheinwerfer mes-
sen, wahrend die NIMBUS mit je einer Person pro
Sitzplatz bzw. 70 kg belastet ist, bei Gespannen
bleibt der Beiwagen leer. Dieses Mal3 wird an einer
hellen (weil?en) Wand mittels Strich (H) markiert,
10cm darunter wird ein zweiter Strich gezogen.

\ L
L 10m B _“J
So efolgt die Einstellung des Abblendlichts vor
einem Prufschirm oder einer Wand. Das Fernlicht
wird nicht gesondert eingestellt.
Abb. 2-61 Scheinwerfereinstellung

Nun die NIMBUS winkerecht zur Prifflache stel-
len und wie zuvor beschrieben belasten.

Fahrlicht einschalten, nun muf3 die obere Grenze
zwischen Hell - Dunkel unterhalb des 2. Prifstri-
ches bleiben, falls nicht, muR3 der Scheinwerfer ent-
sprechend verstellt werden. Das Fernlicht wird nicht
gesondert eingestelit.




14. SCHLUSSBEMERKUNG

Hoffentlich hat Thnen diese Reparaturanleitung bei
den Arbeiten an Ihrer NIMBUS hier und dort gehol-
fen. Ich habe mich bemiht ale wichtigen Hinweise
aufzuzeichnen. Sollte ich aber gerade Ihr Problem
vergessen haben, bitte ich um eine kurze Nachricht,
damit dieses bel der evtl. 3. Ausgabe gedndert bzw.
zugefigt werden kann.

Ilhre NIMBUS ist fertig tberholt und restauriert, sie
hat die ersten Eingtellrunden ums Haus gedreht und
soll nun zugelassen werden. Alle Hinweise in Sa
chen TUV, siehe NIMBUS-INFOS Nr. 2/79 und
Nr. 5/79.

Wenn auch dieser Punkt erledigt ist, geht es zum
erstenma auf langere Fahrt. Dabei beachten Sie
bitte die Einfahrvorschriften im Abschnitt 3, lhr
Motorrad wird es Ihnen danken.
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